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AL COHTBffMWIRHGLIO REYBflUDI 

COMMISSARIO GEnERflLE DELL'EMIGRBZIONE 



Quando Ella dalla fiducia del Governo fu chiamato alla Direzione 
Suprema della nostra grandiosa emigrazione , V animo di ogni italiano, 
studioso di questo poderoso fenomeno sociale, si aprì alla speranza che 
ungerà nuova si inaugurasse per la nostra pacifica espansione nel mondo. 

Tali speranze non andarono fallite, dappoiché Ella colVenergia sana, 
colle doti altissime del marinaio provetto ed illuminato, che ha la visione 
chiara delle cose, ha saputo imprimere un nuovo e poderoso impulso alla 
nostra emigrazione, che è ricchezza e fortuna per r Italia, tutelandola con 
efficacia vera, nei limiti dei mezzi disponibili, in tutti gli stadii del suo 
movimento: nei Comuni di origine, nei porti d'imbarco, durante la tra- 
versata e alVEstero. 

Nei Comuni d^ origine à resi piti omogenei, dando loro vita, quei numerosi 
Comitati, che prima esistevano solo di nome. — Nei porti d* imbarco ha 
incoraggiato ed appoggiato, con grande rettitudine e lealtà, V azione onesta 
ed energica di quegli Ispettorati di Emigrazione, che, non transigendo colla 
coscenza e col dovere, han dovuto sostenere lotte immani con falange nt^ 
merose di vampiri alti e bassi, in ambienti ove erano aòituali le espo* 
liazioni inqiuilificabili dei poveri emigranti. 

Alla di Lei operosità si deve se, fra non molto, avremo gli Asili degli 
Emigranti nei porti dHmbarco, oggi divenuti indispensabili per il continuo 
aumento della nostra emigrazione. Ella poi seppe apportare riduzioni ge- 
nerali sul nolo per tutti i piroscafi e per le varie linee cT America , ar* 
recando nello stesso tempo qualche milione di risparmio alle smunte ta- 
sche degli emigranti partiti. Ella radiò dal trasporto degli emigranti 
parecchi piroscafi stranieri, e pochissimi piroscafi italiani , antiquati e di 
velocitai scadente, migliorando così il servizio dei trasporti marittimi, con 
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sensibili vantaggi della Marina mercantile nazionale^ che Ita così meno 
avversari da combattere nella lotta di concorrenza nei nostri porti. 

Air esiero come alVinterno^ Ella ha saputo infondere nuovo vigore 
ai Patronati già esistenti e, sotto i di Lei auspicii, è sorto a New- York 
V € Ufl&cio di assistenza legale e d'Informazioni > (Investigation Bu- 
reau), che si occupa delV emigrante nelle controversie di lavoro e negli in- 
/oWwnw; r e UfiScio di collocamento sul lavoro > (Labor Bureau), che 
ha periscopo di ottenere quel diretto contatto fra la domanda e V offerta 
di lavoro^ che riesce di vantaggio immenso così ai lavoratori italiani come 
ai ricercatori di mano d'opera; la Società di Beneficenza e di Soccorso 
per gli immigranti italiani di Boston, cAe, sorta nell'Aprile del 1905, 
esercita un'accurata sorveglianza a favore dei nostri emigranti^ durante 
il loro sbarco in quel porto^ e li assiste nella ricerca del lavoro. 

Altre benemerenze si devono alla di Lei operosa iniziativa^ quali le 
inchieste sulle condizioni dell'emigrante italiano nelle regioni dell' America 
Meridionale-, lo studio di un contratto tipo di lavoro^ in ba^e al quale 
autorizzare arrolamenti speciali di lavoratori^ nonché i provvedimenti sa* 
lutari, che migliorarono^ sensibilmente, l'assistenza sanitaria e la diffusione 
della lingua italiana nelle lontane plaghe del Piata e del Brasile. 

Mia non ha potuto ottenere di più a favore della nostra emigrazione^ 
perchè il tempo è stato breve e i mezzi scarsissimi. 

Queste benemerenze altissime, che Ella, meritatamente, ha acquistato per 
V operosa ed illuminata attività spiegata a favore della nostra grandiosa emi- 
grazione, da Lei sempre curata con vero intelletto di amore, con Vav^ilio 
prezioso ed efficace degli altri componenti il Commissariato dell' Emigra- 
zume; la viva ammirazione che Ella ha sempre destato nell'animo mio, per la 
rettitudine e lealtà indiscusse, e la bontà che ha sempre dimostrato a mio ri- 
guardo mi danno l'audacia per dedicar Le queste modeste pagine sulla Marina 
Mercantile Italiana, quale intimo pegno e in dubbia attestazione dell'affetto 
e della devozione sincera che a Lei, illustre signore, porta. 

Lr' Autore 
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I. 



Importanza della Marina mercantile nello sviluppo 
economico e nella grandezza dei popoli. 

Il mare ò la grande via delle genti aperta a tutti 
i popoli, la quale, secondo la teoria del Grozio, essendo 
mutevole nei suoi elementi, è proprietà comune a tutti gli 
uomini come il sole che ci ravviva, come l'aria che re- 
spiriamo. 

Ma, appunto perchè aperto e libero a tutte le ope- 
rosità umane^ l'importanza che vi può avere un popolo, 
non è in proporzione alla estensione delle sue coste, 
bensì alla somma di attività, di energie e di lavoro che 
vi riversa. 

Il mare si può paragonare ad una grande via pub- 
blica, comandata non da chi vi confina, ma da chi mag- 
giormente se ne serve. 

L'antica nostra floridezza navale dipendeva infatti 
non tanto dalla posizione geografica dell'Italia, quanto 
dalle sue ricchezze e dalla sua civiltà, che la facevano 
il gran mercato del mondo. 

Erano appunto quei mercanti, e banchieri, e industriali 
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lombardi, veneti, liguri, fiorentini che, sparsi per tutte 
le coste del Mediterraneo, fondavano dovunque colonie 
e fondaci; ottenevano privilegi ; imponevano monopoli, 
sviluppando e rendendo grande e poderosa la marina 
mercantile italiana. 

Allora, non soltanto le navi erano nostre, ma era 
anche nostra l'industria ed il commercio, ed in massi- 
ma parte il capitale, che serviva a tutti gli scambi in- 
ternazionali; e gli Spinola, gli Strozzi, i Medici, i Pitti 
ed i Peruzzi di allora non erano che i Morgan, i Car- 
negie, i Roshtchild, i Rockfeller del mondo moderno fi- 
nanziario. 

Oggi la Germania, se ha conquistato un posto di 
primissimo ordine fra le nazioni marittime del mondo, 
non lo deve certo alle sue coste limitatissime, ma alla 
tenace ed illuminata politica navale dei suoi governanti, 
e alla operosità ed energia che il suo popolo, costante- 
mente, riversa sul mare. 

Se il mare è una proprietà comune, la nave che lo 
solca ha invece un carattere strettamente nazionale. 

Essa si può paragonare ad una particella del suolo 
natio , che, correndo gli oceani , estende su tutti i lidi 
più lontani le frontiere della sua patria. Ad ogni nuovo 
varo, la patria diviene virtualmente sempre più grande, 
come se annettesse un territorio conquistato; così che 
si può dire che la nave ò una parte intrinseca dello 
Stato, la quale mantiene àlFestero il suo carattere na- 
zionale, in siffatto modo da coprire colla sua bandiera 
la merce che trasporta, come tutta la nazione protegge 
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le proprietà straniere, che si trovano circoscritte nei li- 
miti dei suoi confini. 

Una volta la marina era una industria riservata 
alle ^enti del litorale, e le navi erano proprietà parti- 
colare di armatori , che esercitavano la loro industria 
con sistemi patriarcali e fiduciari, memorabili ai bei tempi 
della vela. 

Oggi; in seguito al nuovo indirizzo economico dei 
nostri tempi e alla politica di espansione di quasi tutte 
le nazioni marittime progredite, la nave ha acquistato 
un carattare completamente nuovo: cessò di essere la 
proprietà particolare di quel tale o tal'altro armatore, 
per divenire uno strumento indispensabile dell'economia 
nazionale; ed all'armatore, che spesso era il proprietario 
della nave e della merce, si ò sostituituita la grande im- 
presa dei trasporti, indirizzata dai vari governi dove con- 
viene meglio aprire nuove vie al commercio nazionale. 

La marina, quindi, non ò più un'industria privata, 
asservita a privati speculatori come una volta, ma essa, 
formando un elemento poderoso della ricchezza e gran- 
dezza di un popolo, interessa, mediante società anonime 
per azioni, tutta la popolazione di uno stato. Vi sono 
piroscafi da passeggieri che costano 25 milioni l'uno, per 
durare 20 anni, e che perciò non possono più apparte- 
nere ad un solo individuo, ed oso dire neppure ad una 
Società di navigazione, che sia lasciata alle sole sue ri- 
sorse private. 

Essi non sono altro che l'ultimo prodotto, la sin- 
tesi di quei grandi raggruppamenti d'interessi nazionali 
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sapientemente promossi e costenuti dai vari governi, 
pei loro scopi di politica navale internazionale. 

Il " Deuthland » il « Kaiser Wilhem » il « Moltke n 
V " Amerika >? il «Kaiserin Auguste Victorie » e tanti altri 
colossi del mare, che, di tanto in tanto, vengono nei 
nostri porti, e tanto entusiasmo destano negli italiani, 
altro non sono che dei cartelli reclame di quell'impe- 
rialismo illuminato, la cui eco lontana ci giunse, non 
è guari, dal Marocco. 

Ai viaggi delle numerosissime navi di un tempo, 
che, indipendenti Fumi dall'altra, lumacheggiavano pei 
mari a fare il carrettiere di tutti, si sono sostituiti quei 
regolari servizi di piroscafi, che arrivano e partono a 
tempo fisso, quasi con la regolarità dei treni ferro viarii. 

Un tal fatto trasforma le marine mercantili dei nostri 
tempi in imprese pubbliche, parti integrali delle economie 
nazionali, quasi imprese di Stato, che agiscono potente- 
mente sulle ambizioni e sulle tendenze dei popoli, incul- 
cando nelle popolazioni, anche lontane dal mare, tutta una 
nuova moderna cosceuza navale, e tutta una nuova politica 
navale, che, ben a ragione, potrebbe chiamarsi la po- 
litica della ricchezza. 



* 
* * 



Il progresso umano oggi ò riuscito a modificare in 
parte, se non a vincere, le difficoltà della natura: le 
catene dei monti si valicano e si perforano; pur tuttavia 
permangono le conseguenze del rilievo terrestre, tanto 
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è vero che oggi ancora, il trasporto per via di terra 
costa incomparabilmente più caro di quello che si fa 
per via di mare. 

Da Liverpool a Genova corrono 2Ì4A migliadi distan- 
za, pari a Km. 3990, ed il trasporto delle merci costa 
meno caro da Liverpool a Genova, che non da Genova 
a Milano o a Torino, lontane, a un dipresso, 150 Km. dal 
porto stesso di Genova. 

Le merci dunque sceglieranno sempre di preferenza 
la via di mare, limitando il trasporto per la via di terra 
allo stretto necessario. 

Il trasporto ferroviario non ò mai, quanto alle grandi 
masse di merci, che puramente locale, e, come tutte le 
cose locali, è quindi limitato nella sua importanza; ma 
il trasporto marittimo è, e sarà internazionale. 

Lifatti, nella concorrenza sui liberi mari, le bandiere 
sono presso a poco nelle eguali condizioni di lavoro; le 
merci del resto non hanno sentimentalismo, e preferi- 
scono la bandiera che offre loro le condizioni migliori. 

La cifra approssimativa dei noli delle merci, ogni 
anno, oscilla fra la somma di cinque miliardi e mezzo e 
quella di sei miliardi e mezzo dì franchi; e da questa 
cifra è esclusa l'altra ingentissima, che rappresenta il 
trasporto dei passeggieri, della posta, dei valori e delle 
merci preziose. 

Quei miliardi rappresentano lo ammontare del tra- 
sporto delle merci in grandi masse: il carbone, il fer- 
raccio ed i rottami di ferro, il cotone, la juta, il grano, 
i semi oleosi, di quelle merci infine di poco valore, e che 
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perciò si chiamano " merci povere », ma che, viceversa, 
formano la ricchezza dei paesi che le producono e le 
trasportano. 

In quella somma di miliardi ognuno si taglia la 
parte che vuole, cioè in proporzione della sua attività 
marinara. La Gran Brettagna, che da sola possiede più 
della metà delle navi mercantili, vale a dire del mate- 
riale da trasporto mondiale, naturalmente, in quei mi- 
liardi che circolano ogni anno, sì fa la parte del leone; 
mentre l'Italia, la quale non ha più che una marina 
insignificante, da quei miliardi ricava ben pochi profitti. 

E non solo ò una specie di tributo nuovo e co- 
stante che l'industria dei trasporti, il possesso e il do- 
minio delle vie di comunicazione, prelevano dal commer- 
cio mondiale; ma ò tutto un rigoglio d'industria, che si 
suscita e si feconda in casa propria. 

Le navi rappresentano la più alta espressione delle 
industrie contemporanee ; la loro costruzione, la loro 
manutenzione, una somma formidabile di lavoro. 

Sono altri miliardi che tutti gli anni affluiscono ai 

paesi operosi, i quali preferiscono prelevare il tributo 
piuttosto che pagarlo ad altri. 

La pacifica lotta del lavoro fra i popoli conduce 
appunto a questi effetti. 

Vi ha chi paga il tributo del lavoro e chi lo riceve. 
Anche in questa pacifica lotta vi sono vinti e vincitori 
deboli e forti. 

Il Vae vì'ctis del vincitore nella lotta economica è 
inesorabile. Chi è vinto una volta sul campo del lavoro 
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non ha più la speranza di risorgere per parecchie ge- 
nerazioni ! 

Deriva da questo fatto hi straordinaria importanza 
che ha nella prosperità di un popolo l'avere una grande 
e potente marina mercantile, e deriva pure che la ci- 
viltà, la prosperità e tutti i liberi ordinamenti fioriranno 
prima sulla riva del mare. 

Mai, come uell'epoca nostra, il mare ha riunito i 
popoli più lontani, e le comunicazioni marittime hanno 
avuto tanta importanza; mai, come ora, i popoli forti, 
attivi e volenti si sono slanciati alla conquista delle 
grandi vie del mare. 

Pareva che l'Inghilterra avesse fatto suo per sempre 
l'impero del mare, monopolizzando tutta la sorgente di 
ricchezze derivanti dalla quasi totalità dei trasporti mon- 
diali; ma la Germania , appena costituita in nazione 
ed avuta coscenza della sua forza di espansione, si è 
volta al mare con un fervore di giovinezza, con una 
fede nei propri destini veramente meravigliosa. 

Nuove bandiere intanto solcano il mare. Il Belgio 
in pochi anni si è formata una bella e grande marina 
mercantile, il Giappone possiede linee proprie di grandi 
vapori, che lo allacciano da un lato all'America e dal- 
l'altro all'Europa. 

Dove ferve la vita marinara, colla prosperità^ fio- 
riscono i liberi ordinamenti, si moltiplicano le industrie, 
ed i miracoli dell'ingegno umano inghirlandano di me- 
raviglie la grande e santa poesia del lavoro. 
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Chi rimane refrattario alla gara per la conquista 
del mare volge alla decadenza. 

L'indice della prosperità di un popolo moderno, 
l'indice della sua coltura, di quanto esso conta a questo 
mondo, materialmente e moralmente, non è già dato 
della cifra brutale di una popolazione numerosa od 
inerte. La Russia e la China non sono certo le nazioni 
che più contino al mondo. 

E la somma totale dei traffici in rapporto alla po- 
polazione, che fornisce questo indice di civiltà e di 
progresso; e questa è sempre proporzionale alla parte, 
che quella popolazione prende nella frequenza delle 
grandi vie di comunicazione colla sua marina mercantile. 

In che modo le nazioni marittime proteggono 
le proprie marine commerciali. 

IL 

Tutti i popoli, che si resero potenti in mare, rico- 
nobbero le verità che noi abbiamo sopra menzionate; e, 
a seconda delle circostanze, cercarono di sviluppare la loro 
marina, ora con la esclusione delle navi estere, ora con 
privilegi, prerogative e monopoli di traffici speciali, ora 
con premi e sovvenzioni dirette. 

Inghilterra — L'Inghilterra deve la sua grandezza 
marittima alla legislazione pili nazionalista che registri 
la storia; e fu solo quando, dopo lunghe ed ostinate lotte, 
divenne una realtà l'orgoglioso motto del loro poeta: 
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il' ringhilterra governa le onde w, che essa divenne liberista 
per eccellenza, ed adottò la nuova e bellissima teoria della 
libera bandiera in porto libero, la quale, alla stregua dei 
fatti, si dimostrò un'arma formidabile solo nelle mani di 
quelle nazioni marittime progredite, che si trovavano in 
condizioni da non temere alcuna concorrenza straniera. 

L'assoluta libertà sui mari ò utile allora soltanto, 
quando, concordando insieme i mezzi delle diverse ma- 
rine rivali, si sviluppano quelle giuste rivalità, che sol- 
leticano il proficuo ed onesto lavoro di ciascuna, ma 
se queste si trovano in condizioni troppo diverse, ò vano 
illudersi: gli abusi della t'orza e della ricchezza impedi- 
scono ogni feconda concorrenza in mare, e il forte di- 
viene sempre più forte, e il debole sempre piìi debole. 

La bella teoria dell'assoluta libertà sui mari, se è 
utile per le nazioni marittime potenti, come l'Inghilterra 
e la Germania, ù di danno incalcolabile per una na- 
zione relativamente povera come l'Italia. 

Non pertanto l'Inghilterra indirettamente protegge 
la sua marina, e i porti inglesi, appartenendo a delle 
corporazioni speciali, vincolate alle Ferrovie, lottano fra 
di loro a furia di privilegi ed agevolazioni, che accor- 
dano solo al commercio e alla marina nazionale, sì che, 
in quel paese, è impossibile il cabotaggio e la concor- 
renza delle navi e dei servigi esteri. 

Quanto succede nella vecchia Inghilterra, si ripete 
nelle sue colonie, alcune delle quali, come 1' Australia, 
spingono il loro esclusivismo al punto da non volere 
più nemmeno i servizi marittimi della madre patria. 
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Inoltre, riiighilterra accorda una sovvenzione di 
circa 16 milioni alle compagnie nazionali, per sviluppare 
alcuni suoi traffici marittimi, ed acccorda altresì dei 
premi di armamento a quei piroscafi che le possano 
servire come incrociatori. 

In questi ultimi tempi poi, inacerbita dalla concor- 
renza tedesca, ha fatto un prestito al 2 ]i2 oiO di 
due milioni di sterline, pari a 50 milioni di franchi, alla 
i'Cunard?' per la costruzione di due colossali transatlantici 
a turbina, i più grandi e più rapidi del mondo, vincolan- 
done l'assoluta proprietà per 20 anni, mediante una 
sovvenzione annua di 3. 750. 000 di franchi. 

E così riughilterra spende ogni anno per la sua 
marina la bella somma complessiva di circa 20 milioni 
di franchi, a prescindere dagli aiuti, che le accorda per 
vie indirette. 

Come si vede, il paese teoricamente più refrattario 
alla protezione, al giorno d'oggi, fa come tutti gli altri, 
e, costretto, comincia a dare uno strappo a tutte le belle 
teorie economiche, che le erano cotanto a cuore. 

Stati Uniti d^ America — Gli Stati Uniti riserbano 
alla marina nazionale i viaggi dai loro possedimenti del 
Pacifico a quelli dell'Atlantico e tutto il florentissimo 
cabotaggio per le coste e i fiumi dell'Unione. 

Inoltre accordano speciali premii alla marina, che 
ammontano a circa 19 milioni di lire ogni anno. 

Giappone — Il Giappone protegge la sua marina 
con forti sussidi diretti e privilegi speciali, non ul- 
timo il cabotaggio lungo le sue coste, e il traffico ri- 
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nerbato dell'isola di Formosa, e spende la bella somma 
ii 30 milioni ogni anno. 

Russia — La Russia la protegge con crediti navali, 
5ol pagamento della tassa del Canale di Suez e la ri- 
serva del cabotaggio. 

Austria — L'Austria accorda speciali premi di na- 
vigazione e di costruzione per l' incremento della sua 
marina commerciale. 

Di più, paga al « Loyd Austriaco » una sovvvenzione 
iiunua di circa 8 milioni di lire, e gli rifonde tutte le 
tasse pel passaggio delle sue navi dal Canale di Suez. 

Con provvedimenti ammistrativi, ha saputo inoltre 

riservare a favore della propria marina il trasporto dei 
propri emigranti in America. 

Ungheria — Disposizioni consimili viggono nell'Un- 
gheria, la quale dà parimenti premi di armamento e di 
navigazione, e concede delle sovvenzioni postali a quat- 
tro Compagnie : Adria^ Unga.ro Croata , Levante e Leo- 
poldo Schwarz, che ascendono a circa due milioni di 
corone ogni anno. 

Essa con provvedimenti di polizia ha eziandio ri- 
serbato il trasporto dei suoi emigranti alla «Cunard>) in- 
glese, ma a profitto dell'Adria, alleatadella « Cunard. " (1) 

Francia — La Francia, è la nazione, che più di tutte, 
protegge direttamente la sua marina mercantile. 



(1) La « Canard », a qaanto sì afferma, seDibra sarà prossimamente sostl- 
taita, nel trasporto degli emigranti da Flame, da una nuova « Società Unghe- 
rese di Navigazione » affiliata all' « Adria ». 
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Accorda complessivamente 25 milioni ogni aano 
per premi di costruzioni e di navigazioni e per com- 
pensi di armamento, e altre 26. 400. 000 franchi accorda 
per sovvenzioni a diverse compagnie pel servizio po- 
stale e commerciale, e per scopi militari. 

Germania — La Germania, piìi che ogni altra na- 
zione marittima, si dedica all'incremento della sua flotta 
commerciale. 

Accorda all'armamento due premi indiretti, ma ef- 
fettivi, devoluti l'uno alla costruzione navale, e l'altro 
alla navigazione. Essi sono : 

1. Le entrate in franchigia, accordate alla costruzione 
navale, e cioè a tutti gli oggetti destinati alla costru- 
zione, alla ri()arazione e all'armamento dei navigli. 

2. Le tariffe combinate ferroviarie e marittime^ che 
riescono assai economiche ed utili al commmercio e alla 
Marina. 

Con polizza di carico diretta si spediscono le merci 
dall'interno della Germania per gli scali [toccati dalle 
compagnie tedesche , con un nolo complessivo assai 
minore della somma di quello terrestre e di quello ma- 
rittimo. Ed essendo il nolo marittimo stabilito di accordo 
fra le varie compagnie nazionali, la riduzione si opera 
sul prezzo pel percorso terrestre sulle ferrovie di stato 
Tedesche. 

In tal modo, tutto il movimento commerciale tedesco 
ò vincolato a favore delle Compagnie nazionali, e rie- 
sce assolutamente impossibile la concorrenza per parte 
delle compagnie straniere. 
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La Germania inoltre accorda 11 milioni ogni anno 
alle proprie compagnie, per sovvenzioni e per servizi 
postali con l'Oriente, e, con savi provvedimenti ammi- 
nistrativi, ha voluto riservare alla propria bandiera il 
trasporto dei suoi emigranti e degli emigranti stranieri, 
che transitano dal territorio dell'Impero. 

Oltre a questi paesi, quasi tutte le altre nazioni ma- 
rittime spendono somme notevoli per le loro marine 
(Spagna, Svezia, Norvegi:i, Danimarca, Belgio ecc). 

Come si vede, dunque, tutte le nazioni marittime 
proteggono la propria marina mercantile con modi di- 
retti od indiretti, e, pur rimanendo idealmente fedeli ai 
loro impegni internazionali, cercano con tutti i mezzi 
possìbili di tutelarla di fronte alla concorrenza delle 
compagnie straniere nei propri porti. 

Vediamo ora quale protezione accorda l'Italia alla 
sua marina commerciale. 

III. 

duale protezione accorda l'Italia alla sua 
Marina Mercantile 

Durante la crisi fatale, che, dal 1877 al 1888, attra- 
versò la nostra marina mercantile per ragioni complesse, 
non ultima la rapida trasformazione dei trasporti ma- 
rittimi e la prevalenza delle navi a vapore su quelle 
a vela, una legge del 24 marzo 1881 ordinava un'in- 
chiesta parlamentare allo scopo di accertare le condi- 
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zioai della Marina e di indicare i rimedi adatti per naì- 
giiorarlu. 

L'inchiesta fu compiuta con ampiezza e serietà 
notevoli d'indagini, e, in una dotta relazione dovuta alla 
jiennadell'Ou. Boselli, l'argomento fu svolto con dottrina 
e profondità di vedute economiche. 

La Commissione fece ben 38 proposte, che avevano 

10 scopo di migliorare e rendere più efficace l'azione 
dello Stato sul riguardo, ma, come pur troppo suole 
avvenire in Italia, di tale importante documento non si 
tenne il debito conto, e si credette di risolvere il grave 
e complesso problema della marina con dei premi di- 
retti, assegnati prima con la Legge del 6 dicembre 1885, 
poi con quella del 23 luglio 1896, e in ultimo con quella 
del 16 maggio 1901; dei quali premi una parte minima 
andò a profitto di qualche armatore, che fece costruire 
piroscafi e velieri in Italia, e la parte maggiore andò 
ad esclusivo profitto dell'industria siderurgica e navale, 
senza che la marina sentisse quei beneficii, che da tutti 
si speravano. 

" Lo scarso frutto ottenuto dai nostri non lievi sa- 
« crificii, per la Marina Mercantile — osservò saviamente 
il l'On.le Bettolo nelP ultimo discorso tenuto a Nervi— 
n proviene dall'avere noi seguito un indirizzo che fu 
ti sconnesso, frammentario, e qualche volta inconclu- 

11 dente i\ Ed infatti noi passammo con un isterismo 
inconcepibile da un eccesso all'altro, dalla protezione 
esagerata (Legge Brin 1896) air abolizione quasi asso- 
luta di ogni compenso, come è allo stato attuale. 
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Accordati quei premi, l'Italia credette di non avere 
altri obblighi verso la sua Marina mercantile, e, a dif- 
ferenza di altre nazioni, come la Germania, che fu larga 
di ogni sorta di appoggio e di protezioni indirette a fa- 
vore della propria marina commerciale, essa se ne di- 
sinteressò completamente, lasciandola, in quanto al resto 
e per una lunga serie di anni , sola e abbandonata di 
fronte alla sfrenata concorrenza straniera in casa nostra. 

E, in omaggio alla libertà, essasola trovò ben naturale, 
che le navi estere venissero nei nostri porti a far concor- 
renza alla nostra marina mercantile, senza punto preoc- 
cuparsi se le nostre navi di fatto, se non in teoria, fossero 
o meno escluse dai porti altrui. Ma ò poi vero che fra la 
nostra e le marine concorrenti esiste quella reciprocità 
di trattamento che formò la base dei nostri trattati di 
commercio e di navigazione? 

Quando due commercianti trattano insieme un af- 
fare, cedono entrambi su qualche punto, per ottenere 
dei vantaggi da qualche altra parte, secondo il noto prin- 
cipio del "do ut des. » 

Lo stesso su per giù succede nelle trattazioni fra 
gli Stati. Ma noi Italiani, pur troppo, nei trattati di na- 
vigazione, abbiamo ceduto, continuamente ceduto, dietro 
Pillusione di una reciprocità, che non esìste di fatto. 

Noi abbiamo permesso il cabotaggio nelle nostre 
coste a nazioni, colle quali è assurdo parlare di recipro- 
cità di trattamento. 

È comodo, ed ò utile alle navi tedesche di fare il 
cabotaggio lungo la costa italiana; ma è mai possibile 
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ad una nostra nave di esercitare il cabotaggio sulla 
costa germanica, andare per esempio, risalendo il Weser, 
per poi ridiscendere ed andare ad Amburgo sull'Elba, e 
da questo porto per il Kattegat, nel Baltico, con fortis- 
sime spese di pilotaggio, rimorchi ecc., mentre che il 
vero cabotaggio, fra tutti quei porti, si fa per mezzo delle 
vie di navigazione interne, chiuse agli stranieri? 

E quanto si dice per la Germania, si può ripetere 
per l'Inghilterra, ed anche in parte per la Francia, men- 
tre invece con l'Austria esiste un'altra disparità nella 
differenza fra il numero e l'importanza relativa dei porti. 

Per esempio, vi sono delle Società di navigazione, 
come l'« Adria Austriaca n, che, sistematicamente, corseg- 
giano il nostro lungo litorale, ed, essendo molto più soste- 
nute nel loro paese di quello che non lo sia la « Puglia » 
e le altre nostre società di navigazione, in Italia, fanno a 
queste una concorrenza formidabile, che noi non pos- 
siamo certamente cambiare nei pochi e miseri porti della 
Dalmazia. E questa parità di trattamento? 

E pure, a prescindere dallo sfruttamento delle nostre 
coste da parte delle navi straniere, senza alcun corri- 
spettivo compenso alla marina nazionale, vi era un mezzo 
infallibile per ridare alla nostra marina quel poderoso 
impulso, atto a ricondurla a quel posto che le compete 
fra le marine del mondo, e questo mezzo infallibile con- 
sisteva appunto nel merftarfe il trasporlo degli emigranti 
italiani alle Arrieriche^ nò più né meno come fanno la 
Germania, l'Austria e l'Ungheria, meno idealiste, ma 
assai più pratiche dell'Italia. 
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Contrariamente a quell'onda di protezionismo che 
invade, a poco a poco, tutte le nazioni, l'Italia sola non 
seppe riserbare nessun privilegio, nessuna preferenza 
alla marina nazionale, ed il trasporto dei suoi figli in 
regione transoceaniche (esempio unico al mondo I) affidò, 
in omaggio alla libertà, a tutte le marine del mondo. 

Ma si obbietta che nò la Germania, né l'Austria e nò 
l'Ungheria han riserbato, per legge, alle proprie marine 
il trasporto dei loro emigranti; ma tale riserba hanno 
ottenuto con provvedimenti interni di polizia, estranei 
ai trattati di navigazione. 

Ebbene, perchè non abbiamo anche noi adottati 
provvedimenti di quel genere nello interesse della nostra 
marina commerciale e dell'emigrazione? Non certo dalla 
Germania nò dall'Austria-Ungheria, che ci davano l'e- 
sempio, potevano venirci rimostranze. 

E così alcune marine estere, che godono il mono- 
polio della loro emigrazione nei loro porti^ colgono, senza 
alcun vantaggio degli emigranti italiani, i frutti della 
bella libertà, che godono nei porti nostri, e la marina 
Austro-Ungarica, che di fatto gode il monopolio del 
cabotaggio e del trasporto dei proprii emigranti, viene 
a sfruttare i porti italiani, e quell'Adriatico che, per la 
nostra ingenuità e perla imperfezione delle nostre leggi, 
diviene sempre piìi mare non nostro. 

Sono circa cinquanta milioni ogni anno che le Com- 
pagnie straniere ricavano dal servizio dell'emigrazione 
in Italia, sottratti alla marina nazionale; milioni, che 
sarebbero stati molto piiì efficaci e più profìcui dei mi- 
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seri premii di navigazione, prelevati dal nostro smunto 
Bilancio. 

Il trasporto degli emigranti, attualmente ò fatto in 
Italia con 44 piroscafi nazionali e 55 piroscafi stranieri. 

Nel 1902, dei 240,276 emigranti partiti dai porti ita- 
liani, ne furono trasportati 140,020 dalle Compagnie stra- 
niere, e soli 100,254 dalle Compagnie nazionali. Nel 1903, 
dei 260,505 emigranti partiti, 146,925 furono trasportati 
dalle Compagnie estere e 113,580 dalle Compagnie na- 
zionali. Nel Ì904 dei 211,818 emigranti partiti, 113,487 
furono trasportati dalla bandiera estera e 98,331 dalla 
bandiera nazionale. Nel 1905, dei 350,255 partiti, 188,008 
imbarcarono su piroscafi di bandiera estera e 162,247 su 
piroscafi con bandiera nazionale. 

Sì che negli ultimi quattro anni, dal 1902 al 1905, 
la bandiera straniera trasportò circa 700,000 emigranti 
italiani, e, se a questi aggiungiamo gli emigranti im- 
barcati dal gennaio al novembre del corrente anno, quelli 
imbarcati nell'ultimo quadrimestre del 1901 (la legge 
andò in vigore nel settembre di quest' ultimo anno) e 
gli altri emigranti trasportati dalla " Transatlantica Fran- 
cese », munita di regolare patente di vettore dal nostro 
Governo pel trasporto degli emigranti italiani dalPHavre 
a New- York , abbiamo circa un milione di lavoratori 
italiani trasportati fin' oggi dalle Compagnie straniere. 

A questa cifra, non indifferente, conviene pure ag- 
giungere gli altri passeggieri di 3' classe rimpatriati con 
piroscafi stranieri , in conseguenza della autorizzazione 
al trasporto degli emigranti, e che ascendono a circa 
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250 mila indivìdui ; così abbiamo , in cifra tonda , un 
milione e 250 mila lavoratori italiani , che hanno ver- 
sato unitamente ai passeggieri di classe, oltre 200 milioni 
di noli, da che vige l'attuale legge, alle Compagnie stra- 
niere, sottraiti, s^ intende, alla Sfarina mercantile nostra, 
die vai quanto dire, alla economia nazionale. 

Circa il movimento delle merci , è provato che il 
traffico tra i porti italiani e gli esteri è esercitato per 
sei decimi dal naviglio straniero. 

Nel 1902, infatti, i piroscafi esteri sbarcarono nei no- 
stri porti 7 milioni e 45 mila tonnellate di merce, e ne 
imbarcarono un milione e 126 mila tonnellate, mentre 
i piroscafi nazionali ne sbarcarono 2 milioni e 360 mila 
tonnellate e ne imbarcarono 1 milione e 208 mila ton- 
nellate. 

Nel 1903 la nostra condizione peggiorò , poiché i 
piroscafi stranieri sbarcarono nei nostri porti 7 milioni 
e 836 mila tonnellate di merce e ne imbarcarono 1 mi- 
lione e 180 mila tonnellate, mentre i piroscafi nazionali 
ne importarono 2 milioni e 347 mila tonnellate e ne 
esportarono 1 milione e 88 mila tonnellate. 

Nel 1904 i piroscafi esteri sbarcarono in Italia ton- 
nellate 7.711.354 e ne imbarcarono 1.145.788 di tonnel- 
late, mentre i piroscafi italiani sbarcarono tonn. 2.202.995 
e ne imbarcarono 1.083.515 tonnellate. 

Mancano finora i dati per il movimento delle merci 
nel traffico internazionale avvenuto nel 1905. 

Comunque sia, ò provato che gl'italiani annualmente 
pagano in media circa 150 milioni alle nazioni estere, 
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per noli nel trasporto delle merci, a cui, aggiungendo 
gli altri 50 milioni di noli pagati nel trasporto degli 
emigranti e dei passeggieri, si ha, in cifra tonda, la bella 
somma di 200 milioni che ogni anno escono dalla ma- 
dre patria, senza più ritornarvi. 

E così la nostra povera marina, combattuta aspra- 
mente in casa propria dalla concorrenza straniera, pro- 
tetta da nessuno, soggetta a quasi tutti i Ministeri, non 
trovò mai, sia negli accordi internazionali, sia nelle con- 
venzioni ferroviarie, sia nelle disposizioni interne stret- 
tamente nazionali e nella Legge sulla emigrazione, chi, 
nel Governo, la tutelasse, e chi, nel Parlamento, sapesse 
mettere le cose a posto; e tormentata da audaci specu- 
latori, abbandonata dal Paese , combattuta dagli stra- 
nieri, ha vissuto solo artificiosamente , coi sussidi ed i 
premi diretti, una esistenza penosa e stentata ! 

Questa è la verità amara , ed e onesto aflfermarla, 
proclamarla da per tutto, per indurre l'opinione pub- 
blica a mettere un argine ad uno stato di cose che può 
riuscire davvero disastroso all' avvenire economico del 
Paese I 

Ora, noi ci domandiamo: deve l'Italia, malgrado le 
sue gloriose tradizioni marinare, malgrado la sua posi- 
zione geografica, l'estensione delle sue coste, i porti nu- 
merosi , l' aumento confortevole delle sue produzioni e 
degli scambi commerciali coi paesi d'oltre mare , mal- 
grado la sua imponente e grandiosa emigrazione, mal- 
grado le sue colonie floridissime trapiantate nelle lon- 
tane Americhe, deve l'Italia, ripeto, disinteressarsi com 
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pletamente, come ha fatto finora, della propria marina 
mercantile? Deve rinunciare ad essere una nazione ma- 
rittima di primo ordine? Ha essa i germi poderosi per ri- 
sorgere e formarsi una rigogliosa marina mercantile, e 
occupare quel posto che le compete fra le nazioni ma- 
rittime del mondo? 

Quali i provvedimenti necessari, urgenti, per risol- 
vere definitivamente questo grandioso problema della 
marina, da cui dipende in gran parte l'avvenire e la 
futura grandezza del nostro Paese ? 

Questo ò il quesito che noi ci proponiamo di risolvere, 
confortati dalla lunga esperienza di 15 anni di servizio 
spesi a Genova e a Palermo, al contatto , giorno per 
giorno, d'immense masse di emigranti e di tutte le ban- 
diere del mondo. 

IV. 

duali provvedimenti occorrono per risolvere il 
complesso problema della Marina Italiana 

Una delle cause del decadimento della nostra ma- 
rina mercantile, deve ricercarsi nell'unica politica navale 
finora seguita dall'Italia, di evitare cioè ad ogni costo 
ogni possibile monopolio delle imprese di navigazione, 
e quegli accordi fra di loro, che, mentre formano la 
preoccupazione dei moderni liberisti, l'esperienza ammo- 
nisce invece che costituiscono una necessità ed una difesa 
per gli organismi più deboli, i quali, se non sono vin- 
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colati fra di loro, veugouo facilmente distrutti dagli 
organismi più forti. 

Tutto peraltro al mondo si organizza : i lavoratori 
si stringono in leghe; gl'industriali in irusts] i governi 
stessi cercano alleanze. Chi vuol procedere solitario è 
condannato dalla sua ingenuità o superbia a rimanere 
sempre uno spostato nella vita. Nulla quindi di più lo- 
gico e di più naturale che anche le Compagnie di na- 
vigazione e gii armatori italiani si stringano in fraterno 
accordo fra di loro, per far fronte, uniti, con forze po- 
derose, alla sistematica invasione nei nostri porti delle 
Compagnie straniere, e per ottenere dal patrio governo 
quelle oneste agevolazioni, che facilmente si accordano 
altrove alle altre marine mercantili. 

I nostri migliori uomini politici a loro volta, se vo- 
gliono assurgere dalle piccole lotte di partito a vere 
idealità pratiche ed utili al paese, dovrebbero dedicare 
tutto il loro ingegno alla soluzione di questo poderoso 
problema della marina, e formarne il caposaldo del loro 
programma politico-finanziario, dapoichò nessun' altro 
problema può eguagliare, in importanza, quello della 
nostra marina mercantile. 

GliOn.li Bettolo e Maggiorino Ferraris, ultimamente, 
nei loro Collegi di Nervi e di Acqui, rilevarono questa 
imperiosa necessità, e dichiararono che ad ogni costo in 
questo momento sovrasta, per urgenza ed imponenza , la 
soluzione del problema dei servizi marittimi e della ma- 
rina mercantile, intorno a cui Vopinione pubblica è giusto 
che sia largamente illuminata. 
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Vorrei augurarmi che gli altri eminenti uomini po- 
litici delle due Camere seguissero questo nobilissimo, 
patriottico impulso, scendendo, come gl'Inglesi ed i Te- 
deschi, dal campo funesto della teoria a quello della 
praticità; studiando a fondo, con criterii moderni di vera 
utilità pratica per la economia del Paese, il problema 
della marina, che più che una industria essa è una im- 
mensa forza espansiva, onde si alimentano tutte le al- 
tre industrie. 

Vorrei che senza indugio s'iniziasse questo risveglio 
salutare per l'Italia, abbandonando ogni preconcetto de- 
leterio contro le Compagnie e gli Armatori nazionali^ 
degni di ogni considerazione e di ogni deferenza, come 
in Inghilterra, come in Germania , come in Francia, 
perche essi rischiando i loro capitali sul mare formano 
una grande fonte di ricchezza pel paese, dando occu- 
pazione proficua a migliaia di lavoratori , perchè solo 
per essi la radiosa bandiera della Patria sventola nei 
lidi pili lontani. 

Vorrei quindi che si permettesse non solo, ma che 
si promuovesse addirittura il tanto auspicato accordo 
fra le Compagnie e gli Armatori Nazionali, raggruppan- 
doli e fondendoli in un grande organismo marittimo. 

Le compagnie poi, ò tempo che smottano ogni ra- 
gione di malumore fra di loro, e a prescindere da qual- 
siasi aiuto ed appoggio da parte del Governo, dovrebbero 
dare il migliore esempio di concordia e di fratellanza, 
gettando fin da ora le basi di un gran Consorzio dì so 
cielà di navigazioni e armatori nazionali. 

— 27 — 

Digitized by VjOOQIC 



Non ò fra noi italiani che, perpetuando sotto altre 
forme le antiche rivalità regionali, ci dobbiamo com- 
battere, ma dobbiamo invece unirci tutti, e Paese, e Par- 
lamento e Governo, per l'attuazione del comune ideale 
di far risorgere ad ogni costo la nostra marina mercantile. 

Le Società e gli armatori associati, specialmente 
quelli che si trovano già avviati, o vorranno dedicarsi 
al trasporto dogli emigranti, come la « N. G. I. », « La Ve- 
loce», « L'Italia, » il « Lloyd Italiano,» il «Lloyd Sa- 
baudo », la « Ligure Brasiliana », i « F.lli Zino ':, ecc. 
coi fondi rilevanti che ricaverebbero, tassandosi a vicenda, 
in ragione del contributo delle loro flotte, potrebbero, 
a mio avviso, iniziare fin da ora il loro programma di 
legittima difesa contro le Compagnie straniere nei no- 
stri porti, le cui basi principali potrebbero compen- 
diarsi nei seguenti provvedimenti: 

1. — Istituzione di un'unica Direzione a Roma — Le compagnie 
di navigazione dovrebbero istituire anzitutto una Di- 
rezione unica alla Capitale, la quale , colla poderosa 
flotta unita dei consociati, potrebbe davvero dare del filo 
da torcere alle Compagnie estere nel traffico dei nostri 
porti. 

La Direzione di Roma, con programma ben definito 
e ben chiaro, saprebbe ben muovere, come altrettante 
pedine, le navi italiane, nei varii porti e nelle grandi 
vie di comunicazione. 

Il maggior contingente delle nostre navi unite e 
compatte, batterebbero con ordine sistematico, ora la 
linea del Nord ora la linea del Sud-America nei periodi 
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di grande affluenza degli emigranti, e la grande mag- 
gioranza della nostra imponente emigrazione verrebbe 
seuzo alcun dubbio assorbita dalla nostra bandiera, con 
quanto sollievo dell'economia nazionale è facile indo- 
vinarlo. 

Attualmente, dei 500 mila emigranti, quasi i due 
terzi sono trasportati dalla bandiera estera, e se noi riu- 
scissimo ad invertire i termini, una dozzina di milioni 

in noli potrebbero rimanere in pili in casa nostra. 

2. — Associazione dei rappresentanti dei Vettori Italiani — La isti- 
tuzione della Direzione unica a Roma delle varie Com- 
pagnie nazionali porterebbe di conseguenza la fu- 
sione dei rappresentanti dei vettori italiani , i quali, 
ammontando ad un dipresso a 5 mila in tutto il Regno, 
lavorando tutti uniti e per ogni singolo piroscafo italiano, 
formerebbero una bella forza atta ad ottenere che la 
gran maggioranza dei nostri emigranti si servissero di 
preferenza della bandiera nazionale. 

Vorrebbe qualcuno l'abolizione completa dei rap- 
presentanti dei vettori, sparsi nei mandamenti del Regno. 

A me sembra prematuro un tale provvedimento, 
coll'analfabetismo dominante nella nostra emigrazione. 
L'emigrante, privo del rappresentante autorizzato, che, 
comunque, presentemente offre una certa garenzia di 
fronte alla Legge e alle Autorità, non sapendo a chi ri- 
volgersi per il rilascio delle sue carte necessarie al 
suo espatrio e pel rilascio del biglietto d'imbarco, ca- 
drebbe facilmente in balìa degli agenti clandestini sfrut- 
tatori, che, ben retribuiti dalle Compagnie straniere, 
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formerebbero una falange pericolosa di vampiri a danno 
degli emigranti e della nostra Marina mercantile. Piut- 
tosto, a mio avviso, converrebbe meglio disciplinare la 
figura del rappresentante, imponendogli un'equa cauzione 
e rendendolo responsabile diretto degli abusi suoi in 
pregiudizio degli emigrunti, abusi che quasi sempre, per 
ora, ricadono sulle spalle della Compagnia da cui di- 
pende. 

3. — Istituzione di un corpo d'Ispettori viaggianti. — Il lavoro di 

organizzazione e di associazione di questo esercito 
non indifferente di rappresentanti di vettori italiani, 
non potrebbe certamente affidarsi che ad un corpo 
speciale di Ispettori viaggianti, scelti, s'intende, fra per- 
sone di condotta incensurabile e competenti in questioni 
marittime, col preciso incarico di riunire in un gran 
fascio queste sparse forze, associandole nella lotta contro 
le compagnie straniere, e di illuminare la opinione pub- 
blica, con conferenze nei principali centri del Regno, e 
specialmente dove maggiormente si svolge la nostra 
emigrazione, sui vari problemi che interessano la ma- 
rina nazionale. 

4. — Adesione ai Patronati degli Emigranti. — Nessuno certa- 
mente ignora come una parte dei nostri emigranti, 
specialmente quelli che ritornano in America, quasi 
tutti pili evoluti e più coscenti, non si servono dell' o- 
pera dei rappresentanti, ma si recano direttamente nei 
porti d'imbarco per l'acquisto dei biglietti di passaggio, 
facendo capo ai locali Patronati degli Emigranti per 
consigli e schiarimenti. 
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Il solo Patronato di Palermo, composto di giovani 
eletti e pieni di nobile slancio e di abnegazione , che 
della protezione degli emigranti han formato un vero 
apostolato, riesce a fare bonificare dalle compagnie di 
navigazione le provvigioni a circa un migliaio di emi- 
granti per ogni anno, che, vai quanto dire, riesce a fare 
risparmiare una ventina di migliaia di lire alle smunte 
tasche di tanti infelici, che per bisogno son costretti ad 
espatriare, a prescindere dagli altri aiuti e agevolazioni 
d'ogni genere che prestano con consigli e schiarimenti 
utili agli emigranti, in patria e all'estero. 

Ebbene, questi Patronati; la cui altissima importanza 
non può sfuggire ai competenti in cose di emigrazione, 
dovrebbero formare^ secondo il mio modesto avviso, dei 
veri centri di propaganda a favore della nostra marina 
mercantile, e le Compagnie di navigazione italiane fa- 
rebbero opera patriottica, e nel contempo assai utile 
per loro, se facessero adesione a questi Patronati, ac- 
cordando loro larghi appoggi ed agevolazioni nell' in- 
teresse di quei numerosi emigranti, presentati dai Pa- 
tronati medesimi. 

Ai Patronati, resi popolari nel Regno, riuscirebbe 
assai facile pigliare, come suol dirsi, due piccioni ad una 
fava, e cioò fare opera di protezione verso gli emigranti, 
facendo loro bonificare le provvigioni, e di ausilio alla 
Marina Nazionale, consigliandoli a preferire l' imbarco 
su piroscafi italiani. 

5. — Istituzione degli Asili per gli Emigranti per conto e a spese 
delle Compagnie Nazionali. — La vigente legge sull'emigrazione, 
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fra i mezzi di protezione a favore degli emigranti, nei 
porti d'imbarco, impose la istituzione di speciali Asili a 
Genova, a Napoli e a Palermo, ma tali Asili finora non 
sorsero per le molteplici difficoltà di trovare le aree 
adatte, sulle quali far sorgere i progettati ricoveri. 

Ora che l'emigrazione A aumentata, e tende sempre 
più ad aumentare, si sente imperioso il bisogno di questi 
Asili, non essendo possibile che masse enormi di uomini, 
di donne e di bambini possano efficacemente essere tu- 
telate negli alberghi autorizzati dalle Prefetture, e pre- 
servate dalle continue insidie degli eterni vampiri degli 
emigranti, per quanto oculata ad attiva possa essere la 
sorveglianza e l'azione dei rispettivi Ispettorati di Emi- 
grazione. 

Ebbene, le Società Italiane, associate, potrebbero esse 
istituire cotali Asili degli emigranti, e si renderebbero 
da un lato benemerite del paese per la nobile iniziativa, 
e dall'altro verrebbero quasi a monopolizzare l'emigra- 
zione, avendola tutta sottomano, prima del loro imbarco; 
nò i capitali verrebbero certamente male impiegati, perchè 
il vitto e l'alloggio dati agli emigranti hanno fruttato 
sempre lauti guadagni ai pubblici esercenti. 

Verrebbe in tal modo esonerato il Commissariato 
Generale dell'Emigrazione dalla preoccupazione di una 
spesa non indifferente, e si renderebbe un segnalato 
servizio alla Marina Nazionale e all'Emigrazione, au- 
mentando di molto il numero degli emigranti, che si 
recano in America su piroscafi di bandiera nazionale. 

6. — Fondazione di una Rivista marittima nella Capitale.— Le So- 
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cietà di Navigazione e gli armatori consociati, oltre a que- 
sti provvedimenti , che potrebbero attuare di loro ini- 
ziativa, senza il concorso di alcuno, dovrebbero avere, a 
modesto mio avviso , un Organo per illuminare colla 
stampa l'opinione pubblica, il Parlamento e il Governo 
sui gravi problemi che interessano la nostra marina 
commerciale, e per provocare quelle savie disposizioni le- 
gislative e amministrative , che già vengono adottate 
presso le altre nazioni marittime progredite. 

Da ciò la necessità impellente di istituire in Roma 
una grande Rivista marittima settimanale, le cui colonne, 
aperte a tutti i cultori di queste discipline economiche, 
formerebbero una vera palestra di studii e di feconde 
discussioni a vantaggio della Marina nazionale, diffon- 
dendo da un capo all'altro del Regno Videa Navale. 

La Rivista potrebbe formare anche un mezzo po- 
tentissimo di reclame^ colla indicazione dei noli e delle 
date di partenza dei piroscafi delle Società consociate; 
e a migliaia di copie dovrebbe distribuirsi , gratis , in 
tutte le città ed in tutti i Comuni del Regno. 

Fra le riforme, ritenute indispensabili ed urgenti 
nella nostra legislazione marittima, e che dovrebbero for- 
mare oggetto, coll'ausilio di qualche diffuso giornale po- 
litico quotidiano della Capitale, di un'attiva e proficua 
campagna da parte della Rivista, a vantaggio della nostra 
Marina mercantile, potrebbero includersi, a mio avviso, 
le seguenti: 

a) Riserva del cabotaggio alla, sola Marina Na- 
zionale. 
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Essendo provato che nessuna reciprocità di tratta- 
mento esiste di fatto fra le navi italiane e le navi stra- 
niere, ammesse al cabotaggio lungo il litorale italiano, 
converrebbe discutere la grave quistione per trovar modo 
di riservare alle sole navi italiane il nostro cabotaggio. 

Scrive in proposito il Boccardo : « Le navi estere fa- 
« cevano anche per lo addietro liberamente il cabotaggio 
« tra i porti italiani, venendo da Marsiglia o da altri 
« porti esteri, e, scaricando merci e passeggieri in Ge- 
>i nova, riprendevano quivi, come ora, persone e nuovi 
'' prodotti,' in destinazione di Livorno, Napoli, Palermo, 
" Messina e reciprocamente. Finché questi porti appar- 
« tenevano ad altrettanti Stati Italiani, siffiitto traffico, 
« di fronte al diritto positivo delle genti, era traffico este- 
« riore ed internazionale; per conseguenza era un fatto 
« regolare. 

'< Ma riunite le varie provinole d'Italia^ il commercio 
n interno, il coasting-trade, come lo chiamano gli in- 
« glesi, doveva, ai termini del diritto medesimo , ai ter- 
« mini dei principi finora ammessi da tutte le nazioni, 
a considerarsi riserbato alla nazionale bandiera. 

« Infatti la Legge del 6 dicembre 1883 N. 3547, 
« all'art. 15, stabilisce chiaramente essere l'esercizio del 
« cabotaggio lungo le coste italiane riserbato alla ban- 
« diera nazionale. 

Quindi per noi non si tratterebbe che di dare ef- 
ficacia alla predetta Legge del 1883, denunziando a suo 
tempo quei trattati di navigazione che per noi sono tut- 
t'altro che vantaggiosi. 
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A prescindere dall'utile economico, che ci può ap- 
portare la riserba alla nostra marina del cabotaggio delle 
nostre coste, vi sarebbe in ciò anche annesso un altro 
problema di altissima importanza. 

E risaputo che una intensa navigazione di cabo- 
taggio dà gran numero di intrepidi uomini di mare, i 
quali, alla cognizione dell'arte, accoppiando quella delle 
coste, dei capi, dei passi, dei fari, alimentano poscia la 
marineria mercantile e la flotta militare. 

Quindi, ragioni economiche, ragioni morali e militari 
ci consigliano di dare efficacia completa alla legge, sa- 
viamente emanata in proposito, dal nostro Legislatore, 
nell'interesse nazionale. 

b) Riserva del trasporto degli emigranti a favore 

DELLA MARINA NAZIONALE. 

Altra riforma di utilità generale sarebbe quella di 
rìserbare, a favore della bandiera nazionale, il trasporto 
dei nostri emigranti. 

Comincia a farsi strada ormai nel Parlamento e 
nell'opinione pubblica la grave quistione del migliore 
regime giuridico-economico del trasporto degli emigranti, 
e si formulano proposte di monopolii e di protezione 
che, or son pochi anni, non avrebbero neanche trovato 
ascolto. 

Nella mente di molti, pur non propensi a restrizioni 
e a privilegi, si va radicando il concetto che lo Stato 
possa e debba riserbare il trasporto degli emigranti alla 
bandiera nazionale, per esercitare su tale fenomeno una 
pili efficace tutela. L'on. Tittoni, nella discussione del 
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bilancio dell' emigrazione fatta avanti la Camera nel 
1904, riconobbe che si doveva studiare, se fosse possibile, 
di accordure privilegi pel trasporto degli emigranti alla 
bandiera nazionale. 

La quistione fu anche ampiamente trattata nella 
Relazione della Commissione parlamentare di vigilanza 
sul fondo per l'emigrazione, presentata alla Camera nel 
Giugno dello stesso anno, nella quale si raccomanda di 
esaminare " se, in quali misure ed a quali condizioni^ il 
trasporto degli emigranti si possa riserbare alla bandiera 
nazionale v. In quella relazione si ricorda altresì, op- 
portunamente, che il- negli altri Statica forte corrente emi- 
gratoria^ è la bandiera nazionale che in fatto , ^e non 
in diritto, provvede al trasporto degli emigranti, lucrando 
i noli relativi ». 

E ciò dimostra quanto, più delle nude formule, im- 
porti il modo con cui vengono applicate le leggi. 

Se lo Stato — così si ragiona — ha la podestà di per- 
mettere o vietare l'emigrazione per una certa regione, 
di accordare le patenti di vettori alle Compagnie di na- 
vigazione (e tale patente, come giustamente rilevò il 
Consiglio di Stato, ò una concessione da parte del Go- 
verno, e non un diritto da parte delle Compagnie inte- 
ressate), di stabilire il massimo dei noli, può anche ri- 
servare in tutto o in parte il trasporto degli emigranti 
alle navi di bandiera nazionale. 

La libertà di navigazione ò un regime ideale che 
tutti in teoria riconoscono come il migliore , e si com- 
prende facilmente perchè qualche armatore straniero, 
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che gode in patria il frutto del più fiero ed intelligente 
protezionismo , in Italia faccia voti che si continui 
nel sistema della massima libertà. 

La libertà e Teguaglianza nei commerci marittimi 
sono pur troppo oggetto di esportazione^ gli Stati che 
con ogni artificio cercano di riserbare il movimento nazio- 
nale di merci e di persone alla propria bandiera, si fanno 
all'èstero banditori del regime di libertà. Maestra di una 
simile politica ò la Germania, che, con privilegi speciali, 
ha saputo eludere la clausola della reciprocità di trat- 
tamento, affermata nei suoi trattati di commercio, e alle 
sue Società riserba il trasporto degli emigranti, e, colle 
tariffe ferroviarie combinate, quello delle merci; forte 
già di un capitale acquistato, e sicura di una grande 
corrente di traffico nazionale, procura di acquistare una 
posizione prevalente nei porti esteri alla propria marinai 

Perchè l'Italia non deve seguire il sistema di questi 
Stati per favorire la sua marina mercantile? 

Il trasporto degli emigranti per mare dai porti na- 
zionali a quelli esteri non può essere considerato da un 
punto di vista meramente economico, per formare oggetto 
di trattato di commercio. Ragioni d'indole politica spie- 
gano e giustificano l'intervento dello Stato nella tutela 
e nella direzione delle correnti migratorie. 

L'emigrante non cessa di essere un italiano, anzi 
ha bisogno dì sentirsi sempre più avvinto, per la prote- 
zione, alla sua patria. Ora se emigra con nave estera, 
nella quale Capitano ed equipaggio non parlano il suo 
idioma, tosto si sentirà avvilito e sarà naturalmente tratto 
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a riflessioni amare a carico della Patria che abbandona, 
incapace persino dì fornirgli un mezzo adatto di tra- 
sporto per altra regione. 

Il vincolo che lega l'emigrante alla Patria ò l'amore 
e l'orgoglio nazionale; nò certo questo vincolo si rinforza 
quando l'emigrante ò costretto a partire sopra un piroscafo 
straniero e a subire il disagio di un trattamento, non 
conforme ai suoi gusti! 

Ragioni quindi di alto interesse politico, economico 
e nazionale consigliano che la nostra emigrazione sia 
riserbata esclusivamente alla bandiera nazionale, la quale 
non ha alcun corrispettivo di reciprocità, perchè estranea 
al trasporto degli emigranti stranieri. 

Giuridicamente crediamo non ostino difficoltà pei 
trattati di commercio e di navigazione. 

Il trasporto degli emigranti non ò, come quello dei 
passeggieri di classe, sottoposto per so alla libertà ed 
alla concorrenza. La legge 31 gennaio 1901 lo sottopone 
a norme speciali di polizia, e cioè a provvedimenti di- 
screzionali di Governo, coi quali questo può ben ten- 
dere allo scopo di proteggere la Marina nazionale; e 
questi provvedimenti non potrebbero certo dar luogo 
ad un qualsiasi reclamo diplomatico di governo estero, 
perchè ogni Stato provvede alla polizia del servizio 
dell'emigrazione come meglio crede. 

Comunque sia, conviene che noi portiamo la grave 
quistione innanzi alla Camera e al Paese, nella prossima 
discussione |)er la riforma della vigente legge sull'emi- 
2: razione. 
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La Camera e il Paese, giudicheranno sesia equo ed op- 
portuno che le Compagnie estere continuino a portarci via 
il maggior numero dei nostri emigranti, sottraendo circa 50 
milioni di lire in noli alla nostra Marina mercantile e al- 
l'economia nazionale. 

La Camera ed il Paese giudicheranno se sia rego- 
lare che si usi in Italia un trattamento speciale di favore 
alle Compagnie straniere che frequentano i nostri porti, 
e non alla Marina nazionale: precisamente il contrario 
di quel che avviene altrove. 

La Commissione Reale nella relazione generale (Re- 
latore rOn. Pantano) sui servizii marittimi, al voi. 1, 
pag. 53 a 58, parlando appunto dei provvedimenti atti 
a migliorare le sorti della nostra Marina mercantile, sag- 
giamente rileva queste discrepanze in danno delle nostre 
Compagnie di navigazione e sanzionate nella vigente 
Legge e Regolamento sull'Emigrazione. 

Le Compagnie estere, infatti, che vogliono traspor- 
tare emigranti italiani dai nostri porti, o noleggiano 1 
proprii piroscafi a intermediarli del Regno, o prendono 
direttamente la patente di vettore. 

Le prime, noleggiando i loro piroscafi non sono 
sottoposte alle nostre leggi, perchè per loro risponde il 
noleggiatore, e le loro navi essendo considerate come 
territorio straniero, le disposizioni delle Autorità italiane 
trovano meno sicura e meno pronta applicazione; inoltre, 
le dette Compagnie, che figurano solo in apparenza di 
aver dato a nolo i loro piroscafi, sfuggono al pagamento 
delle tasse in Italia, sui guadagni da esse fatte col tra- 
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.sporto degli emigraoti dai porti nazionali. Esse non pa- 
gano nò la tassa di circolazione sui titoli emessi (che 
rappresentano il valore del materiale impiegato nel no- 
stro paese), nò l'imposta di ricchezza mobile. 

Le Compagnie straniere, che prendono direttamente 
la patente di vettore in Italia, pagano una tassa di re- 
gistro di gran lunga inferiore a quella prescritta dalle 
nostre tariffe vigenti, e cioò una tassa che varia da un 
minimo dì L. 300 ad un massimo di L. 3000: di sole 
L. oOO se hanno un capitale che non superi i 5 milioni, 
e se superi tale cifra pagano L. 100 per ogni milione 
di capitale in più, fino al massimo di L. 3000 nualunque 
sia r ammontare del capitale (art. 13 della le.iige e art. 46 
del Regolamento sull'emigrazione). 

Circa l'imposta di ricchezza mobile nessuna facili- 
tazione in apparenza ò accordata dalle disposizioni vi- 
genti alle Compagnie estere, le quali in diritto rimangono 
sottoposte all'obbligo di pagare l'imposta sulla parte di 
utili guadagnati, ma «/i/«Wo poi riescono ad eludere l'im- 
posta per il semplicissimo fatto che, non avendo V obbligo 
di compilare bilanci per le operazioni compiute in Italia, 
l'Agente delle Tasse deve calcolare i profitti con prov- 
vedimenti induttivi, che non riescono sempre allo scopo 
di colpire tutti gli utili guadagnati in Italia. 

Le Compagnie nazionali, invece, pagano tasse enormi 
di registro, non ai termini della legge sull'emigrazione, 
ma ai termini delle tariffe vigenti; pagano la ricchezza 
mobile, risultante dai bilanci, che sono obbligatori, pa- 
gano la tassa di circolazione sui titoli emessi, pagano 
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cioè un cumolo di tasse gravissime, di cui sono quasi 
completamente esenti le Compagnie straniere. 

Un'altra grave discrepanza rileva saviamente la Com- 
missione Reale sui servizii marittimi a favore delle Com- 
pagnie estere in Italia. 

E risaputo che la nostra Legge sulla Emigrazione 
(art. 170 Regolamento sulla Emigrazione) protegge gli 
emigranti solo nel viaggio di andata, e impone obblighi 
speciali, nei ritorni, solo a quelle Compagnie, che hanno 
patente di vettore, senza punto preoccuparsi di quegli 
altri lavoratori, che rimpatriano a bordo di piroscafi non 
appartenenti a vettori. 

Vi sono Compagnie straniere, le quali nel viaggio 
di andata completano il loro carico in Italia di merci 
e passeggieri dì classe e non imbarcano emigranti ita- 
liani, perche sforniti di patente di vettore; ma nel viaggio 
di ritorno vengono nei nostri porti carichi di italiani, 
imbarcati in terza classe, che rimpatriano. 

Queste Compagnie sono completamente libere di 
usare ai nostri connazionali quel trattamento che vo- 
gliono, di assegnare loro quella quantità di aria che 
credono, di somministrare quel vitto che loro piace, 
perche godono di una completa libertà in forza delle 
vigenti disposizioni di legge e sfuggono a tutti gli oneri 
generali (tasse di bollo e di registro, tasse di ricchezza 
mobile) e particolari (tasse di patente di vettore, tassa 
di L. 8,00 per ogni emigrante imbarcato e obbligo di 
avere un R. Commissario a bordo). 
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Questo fatto è tanto più degno di attenzione in 
quanto che il numero degli italiani che rimpatriano 
ascende a circa 100 mila ogni anno, e costituisce un 
doppio danno: cioè, agli emigranti che ritornano, imbar- 
cati senza alcuna garenzia, e alla marina mercantile 
italiana, a cui si sottraggono noli rilevanti da queste 
Compagnie straniere. 

Se a queste lacune della nostra legge sull'Emigra- 
zione si aggiunge quella imposta dall'art. 20 legge sui 
premi, 23 luglio 1896, circa il pagamento della tassa di 
ancoraggio, che come proverò in appresso, (1) si risolve in 
un vero premio per le navi straniere nei nostri porti, 
potremo davvero affermare che l'Italia oggi ò la gran 
cuccagna delle marine estere, perchòin nessun altro paese, 
come nel nostro, esse trovano una libertà e una prote- 
zione senza limiti, a detrimento degli interessi e della 
Marina nazionale; che hanno una prolezione a rovescio ! 

e) Tariffe combinate ferkoviarie-ma ritti me a fa- 
vore DELLA NOSTRA MaRINA MERCANTILE. 

Ora, che le ferrovie sono in mano dello Stato si 
potrebbe esaminare la grave quistione di stabilire tariffe 
ferroviarie combinate con i servizi marittimi. 

Le ferrovie in Italia finora poco o nulla accordarono 
alla marina nazionale, e sarebbe tempo che anche in 



(1) Modifica della tassa di ancoraggio pag. 45. 
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questo l'Italia seguisse l'esempio della grande Germania, 
la quale per agevolare la marina tedesca ha ricorso ad 
un sistema di tariffe combinate ferroviarie-marittime, che 
riescono assai economiche ed utili al commercio e alla 



navigazione. 



In tal modo la Germania ha saputo crearsi in Oriente 
un vastissimo mercato per i suoi prodotti, in formidabile 
concorrenza con l'industria inglese; intrattiene con le 
Indie, con l'Australia, con la Cina, col Giappone una 
vasta corrente di scambio importantissima, edò quindi 
interessata a tenere alta la reputazione nazionale, mercè 
un perfetto servizio combinato fra la ferrovia e la sua 
marina mercantile. 

Ebbene, facciamo anche noi delle cose ragionevoli 
per il nostro commercio e per la nostra marina mer- 
cantile. Nel passato si combatteva per l' indipendenza 
politica : ora è subentrata la lotta per la supremazia 
commerciale ed industriale. Ogni grande nazione com- 
batte, oggi, non soloper la sua indipendenza economica, 
ma eziandio per rendere economicamente tributari gli 
altri paesi. Guai a chi non è agguerrito, sufficientemente 
per resistere all'onda invadente della concorrenza. Si 
rimane inesorabilmente battuti, e, dopo la servitù eco- 
nomica, viene la servitù politica. 

Riflettiamo dunque ai casi nostri, e procuriamo di met- 
terci a livello delle grandi nazioni nella nostra espansione 
commerciale ed industriale, stabilendo un ottimo servizio 
ferroviarie-marittimo cumulativo a prezzi minimi fra le 
nostre ferrovie e le nostre compagnie di navigazione. 
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d) Esonero della, tassa di ricchezza mobile a favore 

DELLA NOSTRA MARINA MERCANTILE. 

L'On. Randaccio, nella relazione sul disegno di legge 
Morin, a pag. 4, parlando della marina, così si esprime: 

« La Marina mercantile, esercitando la propria in- 
« dustria su tutti i mari, è esposta alla concorrenza di 
« tutte le marine del mondo, e qualunque divario corra 
« fra il prezzo di costo e le spese di esercizio delle navi 
« rispettive, il nolo è uguale per tutte. 

« Di più, mentre la sua nave percorre i mari, stando 
« lontana dall'Italia parecchi anni e paga, ad ogni ap- 
« prodo, tasse non lievi agli Stati Esteri, l'armatore paga 
« in patria le tasse come ogni altro cittadino. 

« Si considerino, poi, gli oneri imposti dal Codice 
« di Commercio e da quello della Marina mercantile 
« all'industria dei trasporti marittimi. 

« L'armatore non può associare il capitale straniero 
« alla proprietà della sua nave, nò imbarcarvi marinai 
« stranieri, che nella proporzione di un terzo dei carati 
« o della forza dell'equipaggio. 

« L'armatore ò responsabile verso lo Stato delle 
« pene pecuniarie incorse dal Capitano nell' esercizio 
« delle sue funzioni, è responsabile per la retribuzione 
« e le paghe, e per le ritenzioni di paghe dovute alle 
« Casse degli invalidi della marina mercantile, per le 
« spese di nutrimento e di ritorno in patria degli uomini 
« dell'equipaggio e per ogni spesa fatta per i medesimi 
« dagli Agenti governativi, se tali spese, dovessero es- 
« sere a carico della nave; che se la cura richiede che 
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«< il marinaio sia sbarcato, il capitano deve depositare 
<« nelle mani del Console la somma giudicata necessaria 
it. per la cura e il ritorno in patria, ecc. ecc. 

" Quale altra industria è soggetta a simili oneri, 
Ci quale altra è, come la marittima, vincolata dai rego- 
« lamenti, invigilata continuamente dall'autorità gover- 
« nativa? 

« Vincoli e vigilanza stabiliti, certamente a ragione, 
« nell'interesse publico: ma se ò troppo gra veniente dan- 
" neggiato l'interesse privato, non è egli giusto che lo 
i< Stato provveda ad alleviare il danno » ? 

A me sembra che l'esonero dalla tassa di ricchezza 
mobile sarebbe il primo e più urgente provvedimento, 
che si dovrebbe adottare, per alleviare le spese enormi 
che gravano sull'esercizio dell'industria dei trasporti 
marittimi, tassa che, per lo Stato, rappresenta un utile 
di appena un milione e mezzo ogni anno, e per gli 
armatori un aggravio intollerabile, date le quistioni che 
sempre sorgono cogli Agenti delle Imposte. 

Sarebbe poi questo un privilegio? 

Altre proprietà pur vanno esenti dalla tassa di rie* 
chezza mobile, perchè già sottoposte ad altri oneri fiscali. 
Ora, se venisse abolita anche per la proprietà navale la 
tassa di ricchezza mobile, come in altri stati, non si 
farebbe che opera di giustizia verso l'armatore, che va 
pur sempre soggetto ad altre tasse non lievi. 

e) Modifica della tassa di ancoraggio. 

Riforma di utilità generale sarebbe pure quella ri* 
guardante la tassa di ancoraggio. 

- 46 — 

Digitized by VjOOQIC 



La legge 23 luglio del 1896, elevando la tassa di 
ancoraggio a L. 1,40 per tonnellata di stazza lorda, per 
i vapori provenienti dall'estero, mirava a raggiungere 
tre scopi: uno finanziario, per una maggiore entrata fi- 
scale; uno amministrativo, per supplire ai fondi neces- 
sari per la manutenzione dei porti, e uno economico 
per la protezione della bandiera italiana. 

In effetto lo statistiche stanno a dimostrare che que- 
st'ultima misura, come quella dei primi, non riuscì af- 
fatto nel suo intento; anzi, aggiungiamo, il criterio di 
tassazione per l'art. 20 della predetta legge, non rap- 
presenta in effetti che un premio a favore della bandiera 
estera. 

Mentre l'armatore italiano ritorna nei porti nazio- 
nali, anche a carico incompleto, l'armatore estero più 
agevolmente si procura il pieno carico di merci, im- 
portate dai suoi porti, e così paga, in proporzione del- 
l'utile, una tassa assai minore. 

Nel 1902 infatti, in Italia, i piroscafi in servizio in- 
ternazionale furono 10375 italiani e 8224 stranieri; i 
primi portarono merci per Tonn. 2,360,074; i secondi 
perTonn. 7,451,839, e cioè una quantità tripla delle merci 
importate dalle navi italiane. 

Le stesse proporzioni si verificarono negli anni 
successivi. 

È fuori di dubbio quindi che fu grave errore sta- 
bilire la tassa di ancoraggio in proporzioni eguali per 
tutte le navi a vapore in arrivo, secondo il tonnellaggio 
di registro, e sarebbe consigliabile di modificare radi- 
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calmente quella disposizione, applicando la tassa per 
ciascuna toccata delle navi, in proporzione del carico 
ed in relazione della qualità e quantità delle merci 
sbarcate. In tal modo , la disposizione favorirebbe da 
un canto la nostra Marina mercantite, e dall'altra pro- 
teggerebbe la produzione nostra, sia agricola che in- 
dustriale. 

La Germania ha lasciato che i suoi porti si regolino 
alla bisogna con quei criterii, che, localmente ed a se- 
conda delle esigenze del commercio, piìi credono oppor- 
tuni; e ciò ò di una importanza straordinaria, perchè in 
questo modo ò più facile impiegare delle misure restrit- 
tivi a favore della propria bandiera. 

Così Amburgo, nel suo regolamento portuale, sta- 
bilisce che i piroscafi ivi costruiti e caricati per l'estero, 
al ritorno, non siano soggetti al pagamento della tassa 
di tonnellaggio (tomage duesj, mettendo in una condi- 
zione favorevolissima la marina della propria città di 
fronte alla concorrenza straniera. 

Di più, il diritto di tonnellaggio ò imposto in Am- 
burgo in relazione alla merce scaricata e cioè 12 phen- 
niq a metro cubo netto di capacità per tutte le merci, 
riducendo il tasso a 6 phennig per i carichi di carbone, 
materiali laterizi, cemento, ecc. 

In modo che questa tassa di tonnellaggio è in diretta 
connessione col movimento di importazione , e si può 
dire che essa completi efficacemente la legislazione do- 
ganale. 

Queste savie misure adottate dalla Germania per 
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la protezione della sua marina, perchè non applicarle 
anche in Italia? 

Qualora poi non si credesse di modificare in quel 
senso la tassa di ancoraggio, vorrei consigliare un'altra 
riforma di grandissima efficacia pratica, che, colpendo 
da un lato le marine straniere nei nostri porti, aumen- 
terebbe nella proporzione tripla gli introiti all'Erario, 
che potrebbero devolversi a vantaggio della nostra ma- 
rina mercantile. 

Tale riforma consisterebbe neWaboHzione completa 
deW abbonamento alla tassa di ancoraggio. 

Attualmente le navi, che arrivano dall' estero nei 
nostri porti, pagano una tassa di approdo di L. 1, 40 
per tonnellata netta di registro, purché la loro sosta 
non oltrepassi i 30 giorni nelle acque nazionali; oppure 
pagano una lassa annuale di L. 4, 20, se preferiscono 
l'abbonamento. 

Dalla relazione della Direzione Generale della Ma- 
rina Mercantile si rileva intanto che le tasse di anco- 
raggio pagate durante l'anno 1903, ammontarono a lire 
1, 760, 233, 34 per le navi nazionali, e a L. 7,210,852,45 
per le navi estere, con un totale complessivo di lire 
8, 971,087,79, di cui L. 3, 213,212,19 per gli abbonamenti 
annuali. 

Abolendo l'abbonamento alla tassa, e aumentando 
questa nel senso di imporre una tassa di approdo in ra- 
gione di L. 1,50 per tonnellata, e non di L. 1 , 40, per i basti- 
menti della navigazione internazionale, e di imporre la 
tassa di L. 0,25 per i bastimenti della navigazione di 
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cabotaggio e della navigazione misla^ si avrebbe un in-, 
easso quasi triplo. 

Infatti nel 1903 approdarono nei porti del Regno 
28, 248 bastimenti per operazioni di commercio nelle 
linee internazionali, della stazzatura netta di Tonnella. 
te 15, 420, 560; nonché 80, 999 bastimenti per operazioni 
di commercio di sca/o, di cabotaggio e W2.v<a, della staz- 
zatura complessiva netta di Tonn. 8971, 015. 

Colla tassa modificata nel modo sopra menzionato, 
abolendo V abbonamento, noi avremmo avuto un incasso 
di 25,373,593, cioè triplo, in gran parte pagato dalle 
Compagnie straniere, più che sufficiente per sopperire 
all'esonero della tassa di ricchezza mobile e a tutti quei 
provvedimenti necessarii per tutelare la nostra marina 
commerciale. 

f) Costituzione di una squadra ausiliaria alla flotta 

MILITARE. 

Tutte le nazioni marittime progredite tengono, a di- 
sposizione della marina militare, una squadra speciale 
di piroscafi di grande portata, velocissimi, costruiti so- 
pra disegni speciali, per rispondere a determinate con- 
dizioni di difesa e d'insommergibilità, atti a ricevere, 
in caso di bisogno, un armamento che li renda incro- 
ciatori temibili alle linee commerciali nemiche. 

Questo materiale, che non ha diretto valore com- 
battivo, ma che rappresenta una parte tanto necessaria 
alla forza organica di una flotta militare, viene prele- 
vato dalle varie flotte commerciali, in modo che pos- 
sa servire come strumento terribile e di ausilio, in tempo 
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.di guerra, e disimpeguare differenti funzioni del com- 
mercio in tempo di pace (1). 

All'Italia manca cotesta squadra ausiliaria, e se fa- 
talmente scoppiasse una guerra con qualche potente 
nazione marittima, noi ci troveremmo in condizioni ben 
terribili, perchè con un litorale lunghissimo, oltre 6 mila 
chilometri, e tante isole da proteggere, la nostra flotta 
militare sarebbe impotente ad impedire al nemico di 
bombardare, devastare, coste e città, di distruggere mi- 
liardi di capitali addensati vicino al mare, nò potrebbe 
impedirgli di tagliare e far saltare in mille punti di- 
versi le nostre ferrovie, per ostacolare la mobilitazione 
prima e paralizzare poi il rifornimento dell'esercito. 

Noi correremmo pericolo di essere battuti dallo 
straniero invasore sul mare e sul campo di battagliai 

La squadra ausiliaria , giustamente appellata dal 
Comandante inglese Colomb, gli occhi, gli orecchi, il 
pungiglione della flotta da battaglia, mira appunto a 
paralizzare l'azione della flotta nemica, in quanto essa, 
colle sue navi velocissime, sottraendosi agli insulti ne- 
mici, è in grado di raggiungere al largo le divisioni 
navali per rifornirle di combustibile, di munizioni, di 
materiale di difesa e di quant'altro possa occorrerle, di 
renderla informata dei preparativi^ delle mosse , delle 
minaccie della flotta nemica, di compiere un vigile ser- 
vizio di esplorazione, inteso a spiare insistentemente 



(1) Discorso Dettolo alla Camera S giugno ISO'J 
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i movimenti del nemico sia in mare aperto, sia in tutte 
le sue varie basi di operazione, di eseguire colla mas- 
sima rapidità il trasporto di truppe da un capo all'altro 
d'Italia. 

A giudizio dei competenti i bastimenti, che mag- 
giormente si prestano per i servizii ausiliarii della squa- 
dra, sono quelli costruiti espressamente per il trasporto 
di grandi masse. 

Il problema della squadra ausiliaria, come si vede, 
è un problema della massima urgenza e della massima 
importanza, che non può essere oltre dilazionato. 

Tale problema potrebbe di leggieri risolversi adot- 
tando provvedimenti di eccezionale favore per quelle 
navi aggregate alla squadra, e cioè: 

a) esonero della tassa di L. 8 imposta dalla Legge 
sull'Emigrazione per ogni emigrante che viene traspor- 
tato, dalla squadra, nelle Americhe; 

b) un premio annuo a ciascuna nave iscritta al 
naviglio ausiliario, per vincolarne la proprietà per un 
determinato numero di anni. 

I fondi necessarii per sopperire alle spese indispensa- 
bili pel mantenimento della squadra ausiliaria si potreb- 
bero prelevare dai maggiori incassi» che si otterrebbero, 
modificando la tassa di ancoraggio nei modi da me so- 
praraenzionati. 

g) Credito Navale. — Altra riforma di utilità ge- 
nerale sarebbe pur quella, che riguarda il credito navale, 
tanto saviamente caldeggiato dalla Commissione Reale 
per i servizi marittimi. 
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I beneficii di questo Istituto andrebbero in misura 
eguale a favore di arrtiatori piccoli e jj;randi, rendendo 
agevoli quelle iniziative che ora, per le condizioni dei 
mercati, non sono facili. E appena il caso di constatare 
circostanze di fatto a tutti ormai note : un armatore dif- 
ficilmente trova credito a condizioni eque : la fiducia per 
le garenzie offerte per le proprietà navali è lieve. 

In tali condizioni, il Credito -navale rappresenterebbe 
una efficace spinta allo sviluppo della marina e contri- 
buirebbe a dare un vigoroso impulso a tutto il movi- 
mento marittimo, che ora si trova in via di progresso. 

h) Istituzione del Ministero della. Marina. 

Un' ultima riforma si dovrebbe provocare dallo 
Stato : la costituzione di un Ministero della Marina mer- 
cantile. 

La nostra povera marina è al servizio di quasi tutti 
i ministeri^ ma di fatto non è protetta da nessuno. Cer- 
tamente non è stata una idea suggestiva di associare la 
Marina mercantile alla Marina da guerra, ed indubbia- 
mente, sotto certi rispetti, le ragioni di affinità non man- 
cano, fra le quali quelle del reclutamento degli equi- 
paggi, la sistemazione delle riserve navali, l'organizza- 
zione degli incrociatori ausiliari, che però non si videro 
mai in Italia. 

Ma, quando si consideri il servizio della Marina mer- 
cantile, non come ufficio puramente amministrativo, ma 
come un vero laboratorio tecnico d'iniziative legislative, 
atte a mettere in moto tutte le energie finanziarie, che 
debbono dare nuovo impeto alle industrie più vitali; 
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quando si pensi che codeste energie debbono metterci 
in grado di lottare contro gli altri popoli, non tanto per 
impedire che essi abbiano ad introdurre i loro migliori 
prodotti e manufatti nel nostro paese, quanto per abi- 
tuarci a prendere parte sempre più attiva alla gran gara 
mondiale delle nazioni, allora ci accorgiamo che la Ma- 
rina mercantile ò isolata, o che, per lo meno, l'ente che 
la dirige non ò sussidiato da tutti gli altri organi d'in- 
formazione e di studio, che debbono illuminare il po- 
tere esecutivo. 

Molti vitalissimi servizi, possono e debbono entrare 
sotto queir ampia denominazione : ma essi sono sparsi 
fra tante altre Amministrazioni dello Stato, ed anche 
essi così spesso a lor volta isolati e staccati gli uni dagli 
altri, che soltanto una provvida e coraggiosa riforma 
può metterli insieme, affinchè armonicamente lavorino 
verso il comune ideale. 

Qual servizio più di quello delle linee regolari di 
navigazione, che formano la rete organica dei nostri 
traffici e sono in parte sovvenzionate, possiede tali ca- 
ratteri da dar forza e autorità all'amministrazione della 
Marina mercantile? Ebbene tale servizio dipende dal 
Ministero delle Poste e dei Telegrafi, il quale poi non 
avendo personale competente per certe mansioni, deve 
ricorrere in ogni caso alla Marina. Il servizio dei porti 
B delle spiagge, che virtualmente dovrebbe dirigersi da 
UH solo decastero trovasi frazionato in diversi Uffici, at- 
traverso i quali si perde ogni possibilità di ponderato 
Bsame e di sollecito disbrigo. Le opere di costruzione 
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dipendono dal Ministero dei Lavori pubblici, che il più 
delle volte non crede neppure necessario di consultare 
la Marina, unica competente in fatto di ubicazioni in- 
terne e di difese foranee. 

Dalle Finanze dipende il servizio relativo alla pro- 
prietà demaniale delle spiagoje e dei diritti marittimi, in 
quanto riflette le concessioni e vendite, le delimitazioni 
e rivendicazioni. 

Dal Ministero dell'Interno dipende il servizio di 
sanità marittima. 

Al Ministero dagli affari esteri affluiscono le rela- 
zioni commerciali dei Consoli^ mentre quelle degli A- 
genti vanno a finire al Ministero dell'Agricoltura, In- 
dustria e Commercio. Infine alla Direzione Generale 
della Marina Mercantile si appartiene la giurisdizione 
dei compartimenti marittimi con le Capitanerie e gli 
Uffici di porto. Finalmente il ramo scientifico è diviso 
come segue : dalla Marina da Guerra dipende l'Istituto 
Idrografico, che ò pure in immediato contatto coi Ca- 
pitani Mercantili, e naturalmente, l' Accademia Navale 
di Livorno, la Scuola Allievi Macchinisti di Venezia e 
il Gabinetto Sperimentale fisico chimico di Spezia. Ma 
gli Istituti Nautici della Marina Mercantile sono retti 
dal Ministero dell'Istruzione Pubblica, mentre la Scuola 
Superiore Navale e gli Studi Superiori di commercio 
dipendono dall'Agricoltura. 

Come si vede da questa esposizione, un fortissimo 
gruppo di servizi, piìi o meno omogenei, ò sparso fra 
quasi tutte le Amministrazioni dello Stato, senza che 
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l'uno possa quasi venire in sussidio dell'altro, anzi creando 
ielle vere duplicazioni di lavori e di spese. 

Le sorti della Marina Mercantile dipendono in questo 
momento non tanto da difetto d'iniziative private, quanto 
ialla mancanza di una buona organizzazione legislativa, 
che tutti faccia convergere al fine comune gli organi 
motori dello Stato, regolatore supremo. 

Ed una marina che nel corso di un ventennio deve 
raddoppiare il proprio tonnellaggio e triplicare il valore, 
asconde certo un problema di molta gravità. 

Or, se noi guardiamo all'incremento dei nostri traf- 
fici, al cresciuto movimento dei nostri porti, e allo svi- 
luppo relativamente rapido, benché ancora insufficiente 
del nostro naviglio mercantile, non possiamo non ri- 
manere sorpresi per la lentezza dell'azione legislativa, la 
quale esercita talvolta un'azione deprimente. 

Che dire della necessità imprescindibile della nostra 
espansione commerciale? Ond'ò che i porti divengono 
le vie respiratorie per le quali il bel corpo flessuoso 
della nostra penisola, disegnato a posta in modo da e- 
manare per tutti i suoi pori il profumo della bella per- 
sona, raccoglie gli elementi più vitali dell'aura marina. 

Ormai il problema della marina si sprigiona dai le- 
gami di una amministrazione pedantesca, per assurgere 
alle altezze di una grande e vasta politica economica, 
la quale sappia far convergere armonicamente le ener- 
gie della marina stessa, delle industrie paesane e dei 
commerci, alla realizzazione di una nuova forma d'in- 
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dipendenza, che ci permetta di redimerci, a mano a mano 
dalle influenze economiche straniere e di soppiantare 
gradatamente, con le nostre, le navi straniere , per la 
redenzione del forte tributo del nolo. 

A raggiungere questo scopo non si potrebbe trovare 
invero che un sol mezzo fond2imenta.\e] Vistituzwne di im 
Ministero della Marina Mercantile. Esso solo potrebbe 
creare una vera politica mercantile e portuaria. 

In Germania, la direzione della marina mercantile 
è ritenuta tanto importante da essere concentrata nelle 
mani del Cancelliere dell'Impero. 

In Inghilterra essa ha nel Boar of trade una dire- 
zione borghese ed indipendente, e l'America del Nord 
col suo Department of Commerce andLabor, del quale 
l'emigrazione è solamente una parte , diede alla sua 
marina una direzione autonoma di grande efficacia. 

Da noi si rende indispensabile un ministero spe- 
ciale per la nostra marina mercantile, invocato da tutti 
i competenti e dal Consiglio Superiore della marina 
mercantile , che, disvelando al paese un nuovo campo 
di attività, vasto quanto il globo, dovrebbe dare l' im- 
pulso ispiratore della creazione per la promozione e lo 
sviluppo dei commerci e delle industrie, e quindi anche 
di quella industria classica, multiforme e sovrana, che è 
la navigazione. 
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V. 

Accuse ingiuste alia nostra Marina Mercantile 

e sue fasi 

Vi è una schiera di egregie persone da noi, asse- 
condata da certa stampa, che, pur desiderando sincera- 
mente ogni progresso della nostra Marina Mercantile, 
che vorrebbero grande e degna della Terza Italia, non 
cessano di riempire l'aria di continue querimonie, accu- 
sando gli Armatori e le Compagnie di navigazione di 
debolezza e di poca fiducia nel bel mare, che ci circonda, 
sol perchè non dispongono di troppi piroscafi nuovi e non 
posseggono quei meravigliosi e rapidi colossi del mare, 
che abbondano in altre marine più progredite. 

Dimenticano però esse che quelle potenti Compagnie 
straniere, armatrici di cotali piroscafi grandiosi, agiscono 
all'ombra dei rispettivi governi, con programma navale 
preciso e ben chiaro da attuare nella grande gara della 
espansione commerciale. 

Dimenticano che quelle Compagnie hanno ben altre 
protezioni e ben altri appoggi, a casa propria, e che, in- 
coraggiate e sorrette dalla stampa, dall'opinione pubblica 
e dai governanti, sole esse possono avere numerose navi 
moderne e quei giganti del mare, che non sono altro che 
veri cartelli reclame di quell' imperialismo, che per la 
povera Italia è un sogno ancora di là da venire. 

Accordate alle Compagnie e agli armatori italiani 
quelle saggie protezioni, che ha, a casa propria, la Ma- 
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rina Tedesca, cui è stato riservato quasi tutto il movi- 
mento delle merci, dei passeggieri e degli emigranti te- 
deschi, compreso il movimento degli emigranti stranieri 
transitanti dall'Impero; fate che anche la Marina italiana 
abbia il monopolio del movimento commerciale nazionale, 
o almeno quello del trasporto degli emigranti nazionali, 
e vedrete in pochi anni rifiorire le antiche glorie nostre 
marinare, ei porti rigurgitare di magnifiche navi italiane, 
e la nostra bandiera sventolare orgogliosa sulla tolda di 
transatlantici, forse ancor pili belli, più rapidi e di mag- 
gior tonnellaggio dei piroscafi tedeschi, inglesi e francesi. 
Ma finche la opinione pubblica e la stampa non sene 
occupano, o non hanno che parole di biasimo per la 
Marina; finché i nostri uomini parlamentare e i nostri 
governanti rimangono indifferenti o non apprezzano nel 
suo giusto valore l'importanza che può avere, nel pro- 
gresso e nell'avvenire economico del paese, una poderosa 
Marina commerciale; finche la nostra Marina, tormen- 
tata anche da continui scioperi da parte degli equi |)aggi 
delle navi, non ha, come oggi, che una protezione a ro-\ 
vescia^ di fronte alla concorrenza straniera; darebbe segni 
di evidente follia quella Compagnia nazionale, che vo- 
lesse mettere sul mare un " Lusitania ?5 un « Campania »? 
un il- Lucania » un *« Kaiserin Augusta Victoria » un 
« Deuthland » un " La Provence '> della velocità di 18, 
di 20, 22, 23 fino a 25 miglia orarie, della stazzatura 
lorda di 12 alle 18 alle 25 fino alle 32 mila tonnellate, 
capace di trasportare ognuna intere masse di uomini, 
con rapidità fulminea, fra il. vecchio e il nuovo Mondo, 
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piroscafi che costano ciascuno un capitale di parecchi 
milioni, quanti ne occorrono per fondare una potente 
società di navigazione. 

A me quindi sembra ingiusta l'accusa di mancanza 
di coraggio e di iniziative alle nostre compagnie di na- 
vigazione e armatori, abbandonati per una lunga serie 
di anni alle loro sole risorse private, in una nazione 
scettica ed indiflferente. 

A cominciare dall'antica Transatlantica, così auda- 
cemente fondata da Cavour ai bei tempi della fusione 
delle Provincie Italiche, per venire a Florio, che iniziò 
i primi servizi regolari dalla Sicilia con splendido ma- 
teriale nuovo, a Rubattino, i cui piroscafi lasciarono 
tanto buon nome in Oriente, a Peirano Danovaro, a La- 
varello, alla Trinacria, che aveva stabilito dei magnifici 
servizi con tutto il Levante con un materiale nuovissimo 
e splendido, a Piaggio, a Raggio, all'Adriatico Orientale, 
al Lloyd Italiano all'Anglo Italiana, alla Veloce, a La- 
varello, seconda maniera, alla Società Meridionale, ed a 
quella Veneta per le Indie, si assiste ad una continua 
successione d'imprese marittime audacemente promosse, 
ma quasi tutte poco fortunate. 

Difatti finirono presto quelle società, che inizia- 
rono dei grandiosi servizi con un materiale nuovo e 
costoso, come la Transatlantica, la Raggio, e la Trinacria, 
oppure che, avendo incominciato prudentemente, si spin- 
sero tutto ad un tratto in nuove e grandi costruzioni, 
come la Veloce e la seconda Compagnia Lavarello; che 
cercarono d'iniziare dei nuovi traffici, come il Lloyd 
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Italiano e l'Anglo Italiana ; prosperarono invece quelle 
che non sortirono dai vecchi traffici nazionali, come 
l'Antica Lavarci lo, Florio, Piaggio, e la Puglia; vivac- 
chiarono alla meglio quelle che erano sovvenzionate 
dallo Stato, come la Rubattino e la Peirano Danovaro. 
In ultimo rimase, insieme con la Veloce sua alleata e la 
Veneta, quella N. G. I. tanto combattuta, che, raccogliendo 
fortunatamente attorno a sé tutti i naufraghi avanzi 
delle Compagnie passate, ha rappresentato il più pode- 
roso nucleo marittimo organico e resistente, che abbia 
la Marina Mercantile Italiana. 

Era grande, era bello il meraviglioso sviluppo preso 
dalla nostra marina mercantile durante le guerre del- 
l'indipendenza. 

In quei bei tempi patriottfci rifiorirono in mare 
tutte le nostre tradizioni antiche, e Genova, e Venezia, 
Napoli e Ancona, Livorno, Messina, Palermo, Camogli, 
Precida, ogni città di mare ed ogni paese del litorale 
un po' grosso, era orgoglioso di una propria marina, 
che portava, lontano, insieme con le glorie paesane, le 
speranze della nuova Italia, segnacolo di pace e di ri- 
spetto per tutti. 

Allora sovveniva in cuore a tutti un avvenire di 
gloria marittima, allora la marina era veramente nostra, 
tutta nostra, come un bene, un'industria, un affezione 
intima della nostra patria; allora essa si considerava 
come la più simpatica e patriottica fra tutte le altre indu- 
strie italiane, chò il « Cagliari » il " Piemonte » il « Lom- 
bardo ') erano navi leggendare, e gli Orlando erano cospi- 
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ratorì, e Garibaldi, e Bixio, Rosolino Pilo^ e Pisacane, 
prima di essere eroi, furono tutti capitani di mare. 

Allora non si sarebbe potuto concepire, come ora, 
che italiani inneggiassero alle marine straniere, chiaman- 
dole, per quel principio atavico che sempre ci perseguita, 
padrone riverito dei nostri porti e dei nostri traffici. 

Ma quei tempi gloriosi finirono presto. L' infausta 
^'ornata di Lissa fu il primo e più terribile colpo dato 
all'avvenire navale della Terza Italia. 

Due sole navi affondarono in quella malaugurata 
battaglia, ma trascinarono seco per lunghi anni ogni 
energia, ogni aspirazione dell'Italia su quel mare Adria- 
tico, che fu già completamente Veneto, dove ogni goccia 
d'acqua, ogni granello di sabbia delle sue sponde ha 
visto passare, per tanti secoli, barche di gloria e di ric- 
chezze, l'alte galee vittoriose dei padri nostri. 

Come ha potuto avvenire una così enorme viola- 
zione delle leggi storiche e geografiche, onde fremono 
ancora di sdegnoso stupore le ossa dei Dogi canuti, che 
ogni anno gettavano in grembo alle acque azzurre del 
golfo di Venezia (così si chiamava l'Adriatico) l'anello, 
simbolo delle nozze, della fedeltà, della indissolubilità, 
del legame, onde la repubblica si sentiva avvinta al suo 
bel mare. 

Come ha potuto questo popolo figlio di marinai, che 
corsero, orgogliosi della loro patria, tutti i mari e tutti 
i lidi d'Oriente, rassegnarsi a cedere, senza pur tentare 
la lotta per il dominio commerciale del piìi italiano dei 
mari, a questa gente austriaca, che ancora ieri non sa- 

— 61 — 

Digitized by VjOOQIC 



peva che fosse una nave, che ancor oggi, se vuol farsi 
intendere sulle navi dello Stato o del Commercio, ò co- 
stretta a parlare la lìngua italiana. 

Questa infausta battaglia troncò d'un tratto tutte 
le nostre aspirazioni al naturale predominio dei nostri 
mari, impedì la formazione di una coscienza marittima 
nel paese^ che disgustato volse altrove le sue cure. 

Nella moderna storia d'Italia non esiste un altro 
fatto che abbia avuto delle conseguenze così disastrose. 
Solamente ora, dopo 40 anni, se ne comincia a com- 
prendere l'immensa importanza. 

Con una battaglia navale, andata a male, rovinò tutto 
l'edificio marittimo della nuova Italia, innalzato con 
tanta cura dai nostri grandi politici del secolo pas- 
sato, che con l'istituzione della Trasatlantica, gli inco- 
raggiamenti al Rubattino, al Danovaro, col traforo del 
Cenisio, e con la costruzione di una potente marina, 
che allora era la terza del mondo, miravano ad effettuare 
le previsioni del Primo Napoleone, che presentendo a 
S. Elena la nostra unità disse, che l'Italia per essere 
grande nazione doveva essere grande potenza marittima. 

E la marina si trovò tutto ad un tratto come un 
corpo senza testa, priva d'ogni base naturale nella pro- 
duzione del paese, e d'ogni sostegno che non fosse una 
sentimentale reminiscenza delle nostre antiche glorie 
marinare, e priva sopratutto di quell'anima, di quell'ener- 
gia vivificatrice di un popolo, che vuole seguire le vie 
del mare e diventarvi grande, come era il sogno dorato 
dei nostri grandi politici, dei nostri antichi ed umili eroi 

del mare. 
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Tuttavia le conseguenze di quella disfatta non fu- 
rono immediate, e la nostra marina per la tenace volontà 
degli individui, più che delle cose, progredì ancora per 
poco tempo. 

Il Rubattino, vera anima d'armatore patriota, ap- 
pena si aperse il canale di Suez, spinse i suoi splendidi 
servizi a Bombay, diramandoli lungo la costa della Pa- 
lestina, del Mar Rosso, a Calcutta, Singapore e Giava, 
e malgrado che i risultati economici di queste imprese 
fossero tutt'altro che incoraggianti, pure li avrebbe spinti 
sino all'Australia, aprendo chissà quali nuovi orizzonti 
alla nostra emigrazione, se fosse stato maggiormente 
sostenuto del Paese. 

Allora le sue navi erano le più belle, che attraver- 
sassero il Canale di Suez, come erano pure tutti belli, 
veloci e nuovi, i piroscafi della Trinacria, che allaccia- 
vano tutto il levante ed il Mar Nero, con magnifiche 
linee di navigazione, e quelli del Florio , che univano 
l'Italia all'America del Nord, e del Piaggio che allac- 
ciando l'Italia all'America del Sud; si andava in 22 ore 
da Genova a Napoli col « Marco Polo » ed il « Cristo- 
foro Colombo » del Danovaro, ed in 18 giorni da Ge- 
nova al Piata con "l'Umberto I.'j e la "Regina Margherita?» 
del Raggio, in 13 giorni da Palermo a New- York coi 
nuovi transatlantici del Florio, nò più nò meno come al 
giorno d'oggi, dopo 30 anni di meraviglioso progresso 
in tutte le altre operosità nostre. 

Allora non si poteva dire che i nostri armatori man- 
cassero d'iniziativa e che le nostre navi non fossero che 
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delle venerabili carcasse, come ora si ripete a squarcia- 
gola in tutti gli angoli dell'Italia, perchè in allora l'I- 
talia era la terza potenza marittima del mondo. 

In seguito però in omaggio alla bellissima teoria 
che la marina mercantile si deve svolgere nella libertà 
si apersero bene tutti i nostri porti al traffico ed al ca- 
botaggio delle navi estere, senza neppure richiedere la 
reciprocità di trattamento, e si cercò di attirare in casa 
nostra, mediante ogni facilitazione, le compagnie stra- 
niere, nell'idea che esse facendo concorrenza alle ferrovie 
e alle nostre compagnie di navigazicne, obbligassero le 
une e le altre a sviluppare maggiormente il commercio 
nazi onale. 

Vane idee e visioni di ideologi , che sognavano 
una società di latte e di miele, tutta pace ed amore, 
dove nella concorrenza internazionale le genti ed ogni 
operosità umana avrebbero dovuto trovare il loro naturale 
assetto, teorie che furono sempre smentite dalle con- 
tinue sopraffazioni del forte sul debole, secondo le im- 
mutabili leggi che governano il mondo. 

Successe quel che doveva succedere. 

Dopo quel brillante inizio la nostra marina viziata 
dai troppi facili guadagni dell'antica vela, fu colta dai 
tempi nuovi, i quali svilupparono tutto un organismo 
economico^ tutto uno spìrito di associazione , che non 
era aifatto nell'indole italiana individualista per eccel- 
lenza, ma che richiedeva eziandio un'assistenza da parte 

dello stato, che non era per nulla nelle idee del nostro 
paese, nemico acerrimo di ogni privilegio. 
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Invece, all'ombra di sussidi, aiuti e protezioni più 
meno larvate, la Francia, la Germania, l'Inghilterra e 
le altre nazioni marittime, cercarono di sviluppare le loro 
rispettive marine mercantili, crebbe il numero e la portata 
delle navi e per conseguenza diminuirono rapidamente 
i noli, e noi ci trovammo con una numerosa flotta di 
piccoli velieri in legno, ormai inutili, con un buon nu- 
mero di piroscafi costosi, ancora da ammortizzare, in 
nna nazione indifferente e apatica. 

In ultimo venne la sostituzione del ferro al legno, 
che rovinò quella costruzione navale, che era per tra- 
dizione, abilità di maestranza ed abbondanza di materia 
prima, eminentemente nazionale. 

Tenne lo sviluppo delle altre industrie che attrasse 
a sé il capitale, promettendo dei guadagni più sicuri e 
venne, come ultima conseguenza, il fallimento e la li- 
quidazione di quasi tutte le nostre imprese marittime. 

Allora, troppo tardi, s'incominciò a pensare ai ri- 
medi, ed il Governo, preoccupato delle condizioni poco 
buone della Rubattino, propose e facilitò la riunione di 
questa benemerita società con quella non meno bene- 
merita del Florio, che si trovava in migliori condizioni 
finanziarie , sperando con ciò di formare un solo e po- 
tente organismo, che potesse lottare contro la concor- 
renza straniera. 

La riunione del Florio e Rubattino ritardò per un 
certo tempo la continua decadenza dei nostri servizii 
marittimi, ma in seguito, sia per la mancanza di qual- 
siasi appoggio nel Paese , che , privandola di ogni 
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aiuto morale , costringea quella nostra massima im- 
presa di navigazione a far dipendere la sua esistenza 
dallo scadere dei contratti, sia per la rivalità e disaccordo 
con le due potenti Società ferroviarie, la Mediterranea, 
e l'Adriatica, in modo che non si poterono mai orga- 
nizzare efficacemente quei servizi cumulativi fra i tra 
sporti dì terra e quelli di mare, così ben regolati altrove 
sia per la continua infiltrazione dei servizi esteri, chia- 
mati spesso, a far concorrenza alla N. G. I, della quale 
si temeva il monopolio, si ebbe un ristagno nei nostri 
servizi marittimi regolari^ che, riunito al generale ma- 
lessere di tutta la marina, stabilì quello stato di marasmo 
marittimo fatale per la nostra marina mercantile. 

E quando da tutte le coste italiane si elevò un ap- 
pello alla nazione, che era il grido di dolore di tutti i 
lavoratori del mare, non si trovò altro rimedio che a- 
dottare il sistema dei premi diretti e copiato dalla Francia, 
che mentre doveva essere provvisorio con deplorevoli 
alte e basse restrizioni e catenacci^ dura da 20 anni. 

Nò in allora, nò nei tempi posteriori si volle mai 
entrare nel vivo della quistìone, cercando di stabilire le 
vere basi della nostra marina mercantile sullo spontaneo 
sviluppo del nostro paese, mediante quelle saggie e ra- 
gionevoli protezioni, ormai adottate in tutti i paesi del 
mondo, che, riserbando almeno in parte P esportazione 
nazionale, avrebbero anche aumentato il nostro credito 
e la nostra importanza all'estero, secondo il ben noto 
principio che la nave nazionalizza la merce, che trasporta. 

Invece sì adottò quel sistema, che, pur gravando sul 
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bilancio nazionale, non servì che ad arricchirci di un 
certo numero di piroscafi onerari, fatti grossi per rac- 
cogliere più premio, riuscendo in tal modo a costituire 
Jint di alcune imprese marittime, non mezzo per formare 
quella marina onestamente nazionale, che pure si me- 
riterebbe la nostra operosa Italia. 

Bando dunque alle continue accuse ai nostri arma- 
tori e alle nostre società di navigazione, di non aver 
saputo trasformare a tempo il materiale, di non essere 
stati abbastanza moderni ed intraprendenti. Invece, per 
quell'antico vezzo di combatterci e denigrarci a vicenda 
e per quello spirito ipercritico, che ò uno dei difetti 
principali della nostra razza, non si volle mai ricono- 
scere che vi deve essere stato nei nostri ordinamenti 
navali qualche grave, esiziale sbaglio d'indirizzo, che 
rese sempre vani gli sforzi ed inefficaci i rimedii. 

Siamo sinceri con noi stessi e giusti con quei valen- 
tuomini, che, precorrendo i tempi, cercarono di dare alla 
nuova Italia una nuova marina, che essa non meritava 
ancora. 

Anche noi abbiamo avuto i nostri Weyland ed i 
nostri Ballin, i nostri Collin, Cunard e Pereire, ma la 
loro opera si svolse in una nazione indifferente, scet- 
tica e teorica, fra invidie e rivalità nazionali, senza 
poter raggiungere il loro patriottico sogno di un Italia 
marinara e potente. 

Ma, se invece si studia con imparzialità lo svolgi- 
mento che ebbe la nostra marina, risulta evidente che 
nel passato quei nostri patriottici armatori, Rubattino, 
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Florio, Lavarello ed altri benemeriti, furono troppo au- 
daci nel far costruire navi e nell'iniziare dei traffici, che il 
paese, privo di ogni qualsiasi politica navale, non com- 
prendeva ancora. 

Ma risulta pure che le nostre belle idee di libera 
concorrenza in mare, (le quali facilitarono in tutti i modi 
l'invasione dei nostri porti da parte delle marine estere, 
meno gravate di tasse nei loro porti), costrinsero i mi- 
seri servizi marittimi Italiani a ramingare qua e là, in 
cerca di quel nolo, che loro veniva tolto in casa dalle 
navi straniere, vivendo con le bricciole raccolte nel lauto 
banchetto delle comunicazioni mondiali. 

Abbiamo errato tutti, ecco la scusa comune, abbia- 
mo sbagliato strada, ma per fortuna nostra ci rimangono 
ancora energie latenti potentissime, più che sufficienti 
per rimediare al passato. 

I sintomi di un'era novella per la nostra marina 
mercantile cominciano già a manifestarsi da un capo al- 
l'altro d'Italia; spetta all'opinione pubblica, ed alla stampa 
d'incoraggiare e di assecondare le iniziative private nel 
meraviglioso risveglio delle nostre industrie del mare. 

VI. 
Risveglio nella Marina Mercantile Italiana 

È un fatto che, malgrado le diffidenze e lo scetti- 
cismo, il paese precorre l'opera governativa; da se ad- 
dimostra di volersi incamminare verso una vita marittima 
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lovella, colle ardite iniziative che si sono ^ià manife- 
state, pioniere di quel tanto auspicato risorgimento della 
lostra marina mercantile. 

Il Lloyd Itatiano. — A Genova, nella benemerita città 
lei lavoro e delle lotte marinaresche, si fondò or sono 
iue anni, quale una promessa per l'avvenire, una po- 
tente Compagnia di navigazione con 12 milioni di ca- 
pitali, il " Lloyd Italiano w, con carattere nettamente ita- 
liano, e con un programma, che mostra ad evidenza, come 
voglia prendere un posto notevole nella lotta contro lo 
straniero, invasore dei nostri porti. 

Il " Lloyd Italiano)', ha già sei splendidi transtaltici 
di cui quattro per emigranti e due per passeggieri ed 
emigranti, che sono una vera grandiosa affermazione 
della nostra Marina Mercantile: il Florida^ l'Indiana, il 
Lmsiana, il Virgìnia, il Mendota, il Cordova, tutti a 
due eliche, veloci e in condizioni igieniche, di comodità 
e di trattamento, veramente insuperabili. 

Fra poco coi due colossi, prossimi ad essere varati, 
^^Principessa Jolanda e Principessina Mafalda^i, la stessa 
Compagnia inaugurerà un servizio rapidissimo di lusso 
di passeggieri di classe fra l'Italia le Americhe. 

La giovine Compagnia, che ha già portato il suo 
capitale a 20 milioni, si afferma adunque con iniziative 
belle e coraggiose, che altamente onorano il paese e la 
nostra Marina mercantile. 

Il Lloyd Sabaudo— In giugno di questo annosi costituì 
a Torino un'altra Società di navigazione, il "Lloyd Sabau- 
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(lo,)' col capitale statutario di 30 milioni e con lo scopo 
di esercitare i rami di navigazione e di assicurazione. 
La nuova società ha già impostato nei rinomati 
cantieri James Laing Song Ltd dì Sanderland tre celeri e 
grossi transatlantici per passeggìeri ed emigranti, acni 
saranno imposti i nomi augurali di Umberto Bianca- 
mano ^ Conte Rosso e Conte Verde, quale omaggio ai 
capistipite della gloriosa Dinastia, che regge le sorti di 
Italia, dalla quale la stessa società ha tolto il suo nome. 
1 tre piroscafi, che saranno fra i migliori e i più 
veloci della nostra marina, sono già in avanzatissima 
costruzione, e saranno consegnati nel porto di Genova 
entro il mese di marzo del venturo anno. 

Altri due piroscafi il *' Lloyd Sabaudo » ha commis- 
sionato ai cantieri inglesi, che uniti ai primi tre, fra 
breve potranno iniziare un comodo servizio di emigranti 
e di passeggieri di classe fra l'Italia e le due Americhe. 
E degna di ogni plauso questa brillante iniziativa, 
che dà sempre maggior forza alla nostra marina mer- 
cantile; e alla nuova Società, che sorge in così poco 
tempo con una flotta così omogenea e moderna e con 
tanta serietà di propositi, non potrà mancare la fiducia 
del pubblico e la fortuna, cui giustamente aspira. 

La Navigazione Generale Italiana. — La Navigazione Generale 
Italiana, cotanto invisa a certa stampa abituata a inneg- 
giare allo straniero, a me sembra che sia l'unica società, 
che per tanti anni abbia degnamente rappresentata la 
marina mercantile italiana. 

Fu essa che prima raccolse i naufraghi avanzi delle 
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Lotiche Società « La Trinacria » .< Peirano Danovaro » 
'Adriatico Orientale» B'u essa che salvò la Veloce da 
;icuro fallimento, acquistandone le azioni, che si trova- 
vano in mani straniere, dandole una impronta netta- 
nente italiana. 

Fu essa che ultimamente acquistò la Società « Ita- 
lia w, che aveva di italiano solo il. nome e la bandiera, 
mentre i capitali erano tutti tedeschi. 

La Navigazione Generale Italiana nacque nel 1881 
con la fusione delle società nazionali, «Florio» e «Rubat- 
tinoj). Desiderosa di migliorare e di accrescere il suo ma- 
teriale, acquistò, dopo qualche anno, 12 piroscafi e altri 
ne acquistava nello esercizio 1891- 92. 

Dal 1893 ad oggi ha trasformato completamente tre 
vapori (Cairo, Menfi, Tebe), ha fatto costruire 23 nuove 
unità (Marco Polo, Galilei, Colombo, Bosnia, Bulgaria, 
Serbia, Montenegro, Romania, Vespucci, Flavio Gioia, 
Lombardia, Sardegna, Liguria,. Sicilia, Umbria, Capri, 
Procida, Favignana, Levanzo, Ischia, Caprera, Catania, 
e Siracusa. 

Recentemente ha acquistato tre grandiosi piroscafi, 
che onorano la bandiera nazionale, il " Lazio » il u San- 
nio » e il « Campania v che per aria, luce, spazio, cpnforto, 
per la robustezza dello scafo, la potenza della duplice 
macchina e la doppia elica, rappresentano quanto vi possa 
essere di piti moderno e di più comodo pel trasporto degli 
emigranti. 

Attualmente ha in costruzione in Italia sei piroscafi 
grandiosi, velocissimi, prossimi ad essere varati: He 
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Vittorio , Regina Elena ^ Prìncipe Umberto , Duca di 
Genova, Duca degli Abruzzi e Roma,, 

La Navigazione G. L, seguendo gli impulsi e le esi- 
genze del traffico moderno, l'anno scorso emise 21 mi 
lioni di azioni^ portando da 33 a 54 milioni il suo ca- 
pitale. 

Colle sue linee essa collega la madre patria a quasi 
tutti i paesi esteri coloniali, estendendole all' estremo 
Oriente, all' Africa, alle due Americhe, e trasportando 
mezzo milione di passeggieri ogni anno. 

La flotta della Compagnia è composta di 104 piroscafi, 
che insieme stazzano circa 240 mila tonnellate lorde, e 
prossimamente, quando saranno varati i sei in costru- 
zione, raggiungerà la imponente cifra di 110 vapori. 

È ben vero che parecchi piroscafi della N. G. I. sono 
di antica costruzione, ma la Società, è giustizia rico- 
noscerlo, si sta affrancando da tutti gli clementi, che 
erano causa d'indebolimento per la potenza della sua 
flotta. L'evoluzione verso i grandi tonnellagi, mentre 
rientra nell'avvenire economico della predetta Compa- 
gnia, appaga gli interessi dell'igiene navale ed avrà, senza 
alcun dubbio, per corollario necessario, 1' accrescimento 
dell' attività degli scambi tra il nostro Paese e le due 
Americhe. 

Sotto l'impulso della K G. I. e delle rispettive di- 
rezioni si sono trasformate ed arricchite di nuovi gran- 
diosi piroscafi « La Veloce » e < l'Italia ». 

La Veloce. — La prima con un capitale versato di 11 
milioni ha migliorata la sua flotta aggregandovi i nuovi 
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e rapidi transatlantici Italia^ Brasile e Argentina^ a cui 
fra breve sarà unito il grandioso e rapidissimo transat- 
lantico Europa di 9 mila tonnellate, in costruzione nei 
cantieri di Palermo, che avrà quanto vi è di più mo- 
derno e perfezionato nelle industrie delle costruzioni 
navali italiane. 

La Veloce con 12 piroscafi esercita in modo superiore 
ad o.2:ni elogio le linee del Nord, del Centro e del Sud 
America. 

LMtalia»— La seconda (l'Italia), fecondata in principio 
dall'iniziativa tedesca, ha portato ora il suo capitale da 
5 ad 8 milioni, nettamente italiani; possiede quattro ot- 
timi transtlantici di recente costruzione; il Ravenna 
il Toscana il Siena e il Bologna, che sono favorevol- 
mente noti in patria e all' estero per l'ottimo servizio 
che prestano fra la madre patria e l'America del Sud. 

Fra breve verranno impostate nei cantieri Italiani 
altri 4 transatlantici, di cui due della Società Italia, 
uno della Veloce, il quarto della N. G. L 

Come si vede dunque la nostra maggiore Società 
di navigazione ha reso dei servizi di eccezionale impor- 
tanza al paese, sia colla potenza della sua flotta e coi 
servizi regolari, che esercita con quasi tutti i paesi e- 
steri coloniali , come anche coli' emancipazione della 
" Veloce,, e dell'"/toZ2a„ dal capitale straniero, fatto questo 
di eccezionale importanza ed eminentemente patriottico, 
che le permette di esercitare, in comune colle due So- 
cietà, servizi più veloci e regolari colle Americhe, e di 
affrotare la concorrenza straniera nei nostri porti. 
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Come la N. G. L, la Veloce e l'Italia, che segnano un 
salutare risveglio sul noare, abbiamo anche altre So- 
cietà, che danno prova di coraggio, migliorando ed au- 
mentando le loro flotte. 

La Ligure Brasiliana. ~ La Ligure Brasiliana con un ca- 
pitale di 2.500.000 possiede tre piroscafi; il Rio Amazo- 
nas il Minas e il Re Umberto che vengono adibiti al 
trasporto di emigranti e di passeggieri di classe per 
l'America del Sud. Ha noleggiato ultimamente il "Bul- 
garia» e si vuole che intende acquistare altri piroscafi 
per migliorare le sue linee, che attualmente esercita 
con soddisfazione del pubblico per il buon trattamento 
agli emigranti imbarcati e per la regolarità dei servizii. 

Armatori Zino. — Gli armatori fratelli Zino, che attual- 
mente hanno 4 piroscafi, due dei quali, V Equità e V At- 
tivila, adibiti al trasporto degli emigranti, da veri figli 
laboriosi della Liguria, pieni di iniziativa e di coraggio, 
avranno presto due bellissimi transatlantici, che adibi- 
ranno l'anno venturo pel trasporto di emigranti nella 
linea dell' America del Nord. 

Armatori messinesi Peirce Brothers. — Anche gli armatori 
messinesi Peirce Brothers, che attualmente hanno quattro 
piroscafi da carico e uno da passeggieri, avranno fra 
pochi mesi altri due piroscafi, commissionati in Inghil- 
terra, che adibiranno al servizio degli emigranti. 

L'Anonima Genovese. — L' Anonima Genovese , armatrice 
del « Governar >» ha già acquistato il veloce transatlan- 
tico « Volturno » che adibirà fra breve, insieme al pri- 
mo, al trasporto degli emigranti nelle Americhe. 
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Altre Società di Navigazione. — Così pure la Società Com- 
merciale italiana, che ha un capitale di 6 milioni e 13 
piroscafi da carico, la Società Luigi Cappuccio e C. con 
un capitale di 5 milioni e 7 piroscafi, la Società Vene- 
ziana con un capitale di otto milioni e 5 piroscafi, la 
Puglia con un capitale di 12 milioni e una flotta di 16 
piroscafi, segnano anch'esse un salutare progresso, ognuna 
nella sfera della propria attività, con l'aumento continuo 
delle loro flotte, arricchendo sempre più di nuove unità 
la nostra marina mercantile. 






Anche l'industria delle costruzioni navali in questi 
ultimi anni ha saputo trasformarsi ed evolversi, riuscendo 
a produrre navi da guerra e transatlantici, che tutti 
ammirano. 

Le più difficili e complicate costruzioni di navi da 
guerra e di macchine marine, affidate da eminenti Mi- 
nistri della Marina, quali il Brin e il Saint-Bon, a sta- 
bilimenti nazionali, valsero a far sorgere cantieri di 
costruzioni e maestranze, che tosto diedero le maggiori 
prove della loro intelligenza ed abilità. 

Il capitale, incoraggiato dal successo, è affluito alle 
imprese di costruzione navali con maggiore ardire di 
quello addimostrato per l'armamento; di guisa che pre- 
sentemente l'Italia ha otto grandi cantieri, (Orlando, 
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Oderò, Asnaldo Arraistrong e C, Riva Trigoso, Palermo, 
Liguri-Anconitani, Pattison, e Fiat Muggiano) con un 
capitale di ottanta milioni, capaci di produrre annual- 
mente non meno di 100 mila tonnellate di navi, quante 
bastano pel rinnovamento e progresso della nostra ma- 
rina mercantile. 

Attualmente sono nello scalo piroscafi per circa 80 
mila tonnellate lorde. 

Le nuove poderose navi del domani saranno ben 
degne delle rivali straniere, e potranno finalmente ispirare 
nell'opinione pubblica quella fiducia che finora è mancata. 

E pili ancora la fiducia nell'alto, nei nostri Parla- 
menti e nel Governo, i quali potranno una buona volta 
giudicare, con criterii più lati e più pratici, la parte che 
la marina mercantile ha nell'economia nazionale. 

Anche la nostra potenza marittima militare dovrebbe 
esserne orgogliosa e valutare tutta l'importanza di questo 
meraviglioso risveglio, essa che non ha mai posseduto 
(a differenza delle sue rivali straniere) una flotta d' in- 
crociatori ausiliari, che possono portarle un efficace con- 
tributo nel suo vasto e complesso problema della difesa 
litoranea. 

Vorrei che con me ogni italiano provasse quel senso 

di orgoglio e di gioia, che sento io nell' enumerare i 
germi della vita novella, di quest'alba radiosa, che spunta 
all'orizzonte della nostra marina mercantile. 
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No, anche noi, abbiamo uomini tenaci, abbiamo vo- 
lontà che si atTermano con vasti programmi ! Spetta ora 
al Governo di compiere il suo dov^ere, di raccogh'ere 
queste operose iniziative, di coordinarle e sopralutto d'in- 
coraggiarle, senza però cadere nel campo tanto funesto 
del liberalismo sconfinato, che ridonda sempre a vantaggio 
delle marine straniere nei nostri porti. 

Con un programma navale ben chiaro e fortemente 
concepito, con le iniziative che fioriscono da un capo 
all'altro del paese, con la flotta poderosa che i nostri 
cantieri allestiscono, potremo, fra non molto, sentirci 
quasi padroni delle cose nostre in casa nostra. 

VII. 
Conclusione 

All'Italia, che difetta di ferro e di carbone, non è 
permesso presagire un grande avvenire industriale, nean- 
che colla completa utilizzazione delle sue cadute d'acqua, 
della energia bianca infine, che poi non ò suo privilegio. 

Neppure è concesso presagire all'Italia un avvenire 
agricolo, con la densità della sua popolazione e col dif- 
fondersi delle coltivazioni proprie al nostro suolo, quali 
la vigna, l'oliveto, e gli agrumi nella Grecia, nelle isole 
dell'Arcipelago, in Tunisia, in Algeria, nella Francia 
Meridionale, che già ha pletora di vino, e nella Spagna, 
nonché nell'America del Nord e del Sud. 

Che mai resta adunque al nostro paese, che lo armi 
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in quella lotta per l'esistenza, che è rude per gli uomini 
come per le nazioni ? 

La sua posizione geografica e la sua eynigrazione! 

I mari interni sono per eccellenza centri commer- 
ciali, il Mediterraneo Chinese è il centro di gravità del 
commercio dell'estremo Oriente, e il Mediterraneo Ame- 
ricano ogni giorno acquista importanza maggiore. 

II Mediterraneo Europeo, dopo l'apertura del Canale 
di Suez, ha ripreso tutta la sua antica importanza, ed è 
divenuto un'altra volta una via di comunicazione uni- 
versale. 

L'Italia si prolunga come un molo in questo Medi- 
terraneo, e lo divide in due vasti bacini; possiede i punti 
estremi di questi due vasti bacini, Genova a Ponente, 
Venezia a Levante colla vicina Trieste. 

Genova è lo scalo naturale di tutta 1' Europa cen- 
trale per le vie di comunicazione coli' Atlantico mer- 
dionale, l'estremo Oriente e l'Africa; mentre Venezia, sia 
pure in concorrenza con Trieste, è lo scalo naturale di 
tutta l'Europa centrale con tutto il Levante. 

L'industria dei trasporti, quell'industria che fu già 
la ricchezza italica all'epoca di Genova e Venezia, ma- 
rinare, dovrà ancora essere una delle principali risorse 
della Terza Italia. 

Sul mare non temiamo alcuna concorrenza di paese 
meglio favoriti dalla natura nel sottosuolo. Sul mare 
infatti più non si sente la mancanza delle miniere vicine 
di carbone, perchè quanto al costo del combustibile riesce 
l'identico a qualunque nave che lo provveda in un me- 
desimo porto. 
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Possiamo trovarci in condizioni d'inferiorità quanto 
alla metallurgia, in confronto ai paesi carboniferi, ma 
non nelle costruzioni navali. 

Al cantiere di costruzione, l'acciaio, con cui con- 
nettere la nave può costare il medesimo prezzo, salvo 
la piccola differenza del trasporto, sia in Italia che in 
Inghilterra od in Germania; poi nella nave complessa il 
materiale non rappresenta che la metà del costo totale^ 
il resto è dato dalla mano d'opera. 

Quanto alle macchine e caldaie la differenza è an- 
cora più notevole, trattandosi di un lavoro superiore. 

Noi possiamo costruire le navi adunque allo stesso 
prezzo e condizione dei paesi concorrenti, purché lo Stato 
bonifichi, come è giustizia, il dazio di protezione sul 
materiale, oppure corrisponda, col premio di costruzione, 
un compenso equivalente. 

Noi, in una parola, quanto all'industria dei trasporti, 
possiamo non trovarci in condizioni d'inferiorità in con 
fronto di nessun paese. 

Le merci affluiscono nei nostri porti, e non doman- 
dono che impianti più vasti, e linee ferroviarie meno 
ingombre, per invaderli sempre in misura più abbon- 
dante; l'importanza degli sbocchi dell'Europa Centrale a 
Genova è sì grande che le nazioni vicine aprono a loro 
spese gallerie, come quella del Sempione, cui non tarderà 
a seguire quella dello Spluga o d'altro valico orientale ! 
E nostro dovere quindi Hi accaparrarci , con una 
forte marina mercantile e con ampliamenti e migliorie 
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nei nostri porti, questo movimento che è ricchezza, è pro- 
sperità, e sana e forte vita nazionale. 

Sólo nella industria dei trasporti, nella libera con- 
correnza che si esercita sulle grandi vie di comunica- 
zione, vi è una grande risorsa per il nostro paese. 

Sul mare c'è posto per tutti i valenti ed i corag- 
giosi, la giacitura geografica, la tradizione storica, chia- 
mano il nostro paese a compiere i suoi destini sul mare. 

Il nostro popolo non è bramoso che di lavoro, d'in- 
dustria attività, vibra tutto di un impulso di espansioni 
che lo spinge alle terre più lontane. 

Ogni anno, cinquecentomila connazionali espatriano 
in cerca di lavoro e di benessere nelle lontane regioni 
americane, e la nostra emigrazione oggi è la più nu- 
merosa, la più imponente di tutte le emigrazioni del 
mondo ! 

Senza indirizzo alcuno questi forti nostri lavoratori 
si sono costituiti in libere colonie agricoli e commer- 
ciali, fiorenti di vita, ricche di energie, avvivatrici, so- 
stenitrice di traffici colla Madre Patria. Attualmente le 
rimesse che inviano ogni anno in Italia si fanno ascen- 
dere a oltre trecento milioni in oro, e la principale, 
direi quasi, l'unica ragione che ha innalzato il nostro 
biglietto di banca al prezzo dell'oro, portando la nostra 
rendita al di là della pari, deve ricrearsi in queste ri- 
messe inviate dai nostri poveri lavoratori alla Patria 
lontana. 
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Perchè nasconderlo? 

Se l' Italia ha oggi interessi oltre mare lo deve a 
questo oscuro esercito di braccianti , che muove ogni 
giorno alla conquista di quei mercati, sui quali l* Italia 
ha potuto e può ancora presentare utilmente la propria 
produzione ! 

Quanti stenti , quanti fatiche , quante lagrime però 
non son costate a questo oscuro e disprezzato esercito 
di disperati , le conquiste , di cui oggi il loro paese si 
giova e si gloria ! ! ! 

Sono caduti cento è vero, ma ne sono sopravvissuti 
dieci, che han piantato al di là dei mari la bandiera della 
Patria, che essi hanno avuto sempre nel cuore!. 

Bisogna averla sentita raccontare, come la ho intesa 
io , da 15 anni e da centinaia di persone , la storia dei 
vincitori e dei vinti nella lotta per l'esistenza, per sen- 
tirsi il cuore a volta gonfio di amarezza ed a volta esul- 
tante di orgoglio per la forte fibra degli italiani espatriati! 

Così la si potesse scrivere questa storia!!! 

Essa non sarebbe una storia di fatti emozionanti 
soltanto, ma il documento umano più spietato contro 
coloro, che avendo avuto occasione di partecipare alla 
orientazione delle sorti del nostro paese , non han sa- 
puto servirsi della sola grande forza di espansione pos- 
seduta dall'Italia : la emigrazione. 

1 novi decimi di quei commercianti , banchieri ed 
industriali, che onorano Pltaha al Piata, al Brasile, al 
Chili, al Perù, al Messico, agli Stati Uniti, non hanno 
altra origine che quella dell' umile emigrante partito 
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dal proprio paese, senza neppure avere un concetto pre- 
ciso se l'America fosse una città, o una parte del mondo ! 

Che ne sarebbe stato se questa forza bruta , invece 
di essere lasciata abbandonata a se stessa in patria e 
all'estero fosse stata intelligentemente e coraggiosamente 
curata ed assistita ? 

Da pochi anni soltanto l'Italia ha compreso e si cura 
con interesse della sua grandiosa emigrazione. 

Noi abbiamo un'eccedenza di 400 mila nascite sulle 
morti ogni anno, con una media di 113 abitanti per 
Kmq. La nostra emigrazione è quindi indispensabile, e 
una popolazione almeno eguale al contingente dell'ecce- 
denze delle nascite, bisogna che esca ogni annodai con- 
fini della patria, affinchè gli altri che rimangono vi 
trovino proficuo lavoro. 

La nostra emigrazione èlapììi grande ricchezza na- 
zionale, r unica che ha potuto salvare l'Italiada sicuro 
fallimento. 

Essa ha elevato i salari nelle classi lavoratrici, più 
che le leghe e le camere di lavoro. 

Solo per essa la vendita delle nostre merci sul mer- 
cato mondiale ha raggiunto progressi incredibili. Nel 
Nord- America la importazione delle merci italiane viene 
subito dopo quella dell'Inghilterra, della Francia e della 
Germania. 

Dal 1897 al 1905 il valore delle nostre merci ven- 
dute sul mercato dell'Unione, è salito da 19.100.000 a 38 
milioni 600 mila dollari; ciò che equivale ad un prò- 
gresso superiore al 100 OfO. 
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Ora nessun altro paese, che abbia una larga corrente 
di traffici col Nord- America ci oltrepassò in così note- 
vole incremento. Le nazioni economicamente più agguer- 
rite come ringhilterra, la Germania e la Francia, ci re- 
stano inferiori. 

Gli emigranti contribuirono a tale progresso , in 
modo diretto, chiedendo più larga copia di merci d'im- 
mediato consumo, e vi contribuirono indirettamente a 
causa delle facili e continue comunicazioni, che resero 
più agevoli gli scambi, e che fecero meglio conoscere 
i due mercati nelle produzioni reciproche. 

Quanto si è detto per gli Slati Uniti trova ampia 
conferma nei rapporti nostri coll'Argentina. 

Dal 1895 al 1904 le esportazioni italiane verso quel 
paese sono aumentate con moto costante. Tengono ora 
il quarto posto, e vengono subito dopo quelle dell' In- 
ghilterra, della Germania e degli Stati Uniti. 

Lo stesso può dirsi per il Brasile : là dove sono 
forti nuclei di connazionali come nello Stato di San Paulo, 
la importazione delle nostre merci è copiosa, ed occu- 
piamo il quarto posto; dove invece l'emigrazione è scarsa, 
come nello Stato di Rio laneiro, scarsissima è la impor- 
tazione delle nostre merci, e vi occupiamo il nono posto. 

Occupiamopoi l'ultimo posto nell'Australia, perquanto 
paese giovane e ricco, perchè quivi la nostra emigra- 
zione è limitatissima e vi dimorano solo sei mila con- 
nazionali , in confronto ai milioni di italiani , che vi- 
vono al Nord America, nell'Argentina, nel Brasile e in 
altre regioni americane. 
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Questo prova ad evidenza che 1' emigrazione serve 
d'istradamento all'esportazione delle merci nazionali. 

La nostra emigrazione è anche una grande scuola 
e una grande educazione nazionale, specialmente nelle 
regioni meridionali, ove solo 1' emigrazione ha potuto, 
in parte, trasformare, e trasformerà radicalmente fra pochi 
anni, quelle abitudini secolari spagnolesche, letali al pro- 
gresso economico e sociale di quelle nobili popolazioni, 
ove i connazionali rimpatriati al contatto di una civiltà 
pili fòrte, quale la civiltà anglo-sassone degli Stati U- 
niti di America, coi quattrini in abbondanza guadagnati 
col sudore della fronte, portano con se il fascino delle 
loro coscenze trasformate, rese piià evolute e progredite 
alla scuola del sagri ficio del lavoro. 

Il fenomeno meraviglioso dell'emigrazione, sorto 
ed aumentato in mezzo alla generale indifferenza, viene 
ora ad imporsi alla nostra preoccupazione, come uno 
dei problemi piij gravi, più complessi ed urgenti che 
possano interessare l'avvenire della nazione. 

Che le classi dirigenti d'Italia, ispirandosi all'esem- 
pio degli altri paesi in progresso, volgano questi tesori 
alla grande espansione mondiale; assecondino le inizia- 
tive private per avere una foriti e poderosa marina mer- 
cantile; pongano l'Italia al posto che le spetta nella in- 
dustria dei trasporti, e l'Italia, ritornata alla tradizione 
sua più sincera, posta su quell'indirizzo che le ha asse- 
gnato la natura, troverà quello slancio a progredire, quella 
sana fede in se stessa, che sola può darle prosperità e 
grandezza, con la calma di chi si sente sicuro e forte! 
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Chiudo questo modesto lavoro colle memorabili pa- 
role di Bovio pronunziate alla Camera nel discorso te- 
nuto il 12 dicembre 1885. 

« Vi sono alcune nazioni, che sono destinate a rap- 
presentare un'idea, come la Grecia antica , Firenze nel 
rinascimento, e l'Italia di oggi, che succedendo al Papato, 
deve rappresentare un pensiero. 

« Queste nazioni, se non si estendono oltre i na- 
turali confini muojonOy finiscono ! 

La Grecia antica si estese, Roma antica si estese, i 
Comuni italiani del Risorgimento si estesero, e l'Italia 
di oggi, se vuole come la Grecia antica , come Roma 
antica, come i Comuni Italiani, rappresentare il pensiero 
della terza civiltà, deve uscire dalla conca del Mediter- 
raneo ed estendersi, come hanno fatto tutte le Nazioni 
moderne, in moto continuo e veloce, in quanto che, per 
l'Italia, la via è lunga ed il bisogno urgente. > 

Palermo 15 dicembre 1906. 
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JDELLO STESSO flUTO^H : 

1.° Osservazioni sul fonomono dell'emigrazione italiana e sulla Legg 
e Regolamento sulF emigrazione, dopo un anno dalla sua aj: 
plicazione, Tipoprafia Pietro Pelos fu L. — Genova. 

2.° Relazioni Connuerciali fra 1' Italia ed il Brasile — Proposte ti 
tutela del colono italiano all'Estero. Tipografia Marsano e C.- 
Genova. 

S."* Provvedimenti per risolvere il problema della Marina Mercan 
Mercantile Italiana. Tipografia Marsano e C. -Genova. 
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